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livrer, pour former les projets du canal du centre et pour les faire 
adopter, lui ont donné lieu de composer plusieurs mémoires im- 
portants , où sont développées les parties les plus essentielles de l’art 
de construire les canaux. Ils ne forment point un traité suivi , et 
M. Gauthey , qui avait l’intention de les revoir et de les rendre plus 
dignes de l'impression , n'a pas eu le temps d’exécuter ce projet. 
Cependant, comme il existe très-peu de livres qu’on puisse consulter 
utilement sur cette matière, on a pensé qu'il valait mieux offrir au 
public un travail incomplet à quelques égards, mais dont l'utilité 
n'était pas douteuse, que de l’en priver entièrement. On s'est astreint 
à donner le texte des mémoires de M. Gauthey tel qu’il l’a rédigé, et 
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c'est par cette raison qu'on y trouvera quelques répétitions, la 
plupart de ces mémoires ayant été composés à diverses reprises et 
dans des vues diverses, quoique toujours dans le but de faire valoir 
ou de défendre le projet du canal du Charolais. On a placé à la fin 
du volume une description succincte du canal et de ses principales 
constructions, qui n’est que l'explication des planches où elles sont 
représentées. 

Ce volume offrira les détails historiques et descriptifs nécessaires 
pour faire connaître ce grand ouvrage à qui l’on remarquera sans 
peine un caractère particulier, propre à le distinguer de la plupart 
des canaux français qui ont acquis de la célébrité , et qui le rend 
digne d’être étudié par les personnes même qui connaissent ces der- 
niers. Ce caractère consiste en ce que l'emplacement du canal était 
tellement indiqué par la nature, et que le tracé a été fait avec une 
telle intelligence , qu’on n’a point eu à construire aucun de ces ouvrages 
extraordinaires, difficiles et coûteux, qu'on admire dans les autres 
canaux. Ainsi , quand on veut apprendre à traverser de grandes 
rivières, à passer sous des montagnes, à suivre des vallons resserrés 
par des rochers, ce sont les canaux de Languedoc , de Saint-Quen- 
tin , de Givors , qu’il faut visiter. Mais si l'on veut apprendre à bien 
choisir l’emplacement d’un point de partage , à tracer les rigoles de 
manière à leur donner le moins de développement possible en 
recueillant la plus grande quantité d'eau , à éviter les grands aqué- 
ducs, les levées, les tranchées, à profiter enfin de toutes les res- 
sources du terrain en éludant les difficultés qu’il présente, c'est dans 
le canal du Centre sur-tout qu'il faudra faire cette étude. 
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PREMIER MEMOIRE, 

SUR LES CANAUX DE COMMUNICATION 

NÉCESSAIRES AU COMMERCE. 

Août 1777. 


La navigation maritime s’cst tellement perfectionnée par l’usage de 
la boussole, les découvertes astronomiques, et la solidité que l'on a 
donnée aux vaisseaux de transport , que les voyages de long cours 
sont devenus de la plus grande facilité. Les découvertes des navi- 
gateurs se sont multipliées , les peuples les plus éloignés sont devenus 
voisins, et les productions des quatre parties du monde sont devenues 
communes entre tous ses habitants. 

Les nouvelles jouissances produisent de nouveaux désirs , et 
l’homme , encore plus ardent à se procurer des agréments nouveaux 
qu'à satisfaire à scs simples besoins, n'a mis aucune borne à ses 
recherches et à son activité. Les productions variées des divers climats 
n'out pas suffi à son ardeur insatiable de posséder de nouvelles choses. 
Il a mis à contribution l’industrie de toutes les nations. Les manu- 
factures du levant ont servi à habiller les habitants du couchant , 
et celles de l'Europe ont fourni tous les peuples de l'univers. 

Le commerce extérieur a déterminé celui de l’intérieur : on a vu 
avec quelque honte qu'il était souvent plus difficile de communiquer 
entre les differentes provinces d’un royaume qu’entre les parties du 
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monde entier. On a construit par -tout des grands chemins; on a 
cherché à perfectionner la navigation des rivières, et même à en 
former de factices dans les endroits où la nature semblait avoir 
absolument refusé ce secours. 

Ces découvertes ont sans doute servi à augmenter le luxe, mais si 
le luxe a produit quelques maux, on ne peut disconvenir qu’un com- 
merce aussi étendu que celui qu’il a occasionné n’ait procuré aux 
hommes une abondance et une aisance inconnue aux peuples les plus 
riches de l’antiquité ; et , ce qu'il est important de considérer , c’est 
que le commerce les a accoutumés à un travail suivi , qui est peut- 
être la principale source du bonheur dont peut jouir le peuple. 
Lorsqu’il fait ce travail sans gêne, il le tait toujours avec plaisir parce 
qu'il trouve par là le moyen de satisfaire ses désirs et ses besoins. 

Le meilleur moyen que le gouvernement puisse employer pour 
procurer l'aisance à tous les ordres des citoyens , est sans contredit 
de faciliter le débit des denrées , et il n’y en a point de plus certain 
et de plus simple que de rendre faciles et commodes les communi- 
cations entre les différents états , et entre les différentes provinces de 
chaque état. C’est alors que les habitants des pays qui ont quelque 
superflu le portent sans obstacles, et à peu de frais, chez ceux où de 
mauvaises récoltes rendent ces denrées rares ; et cette facilité du 
transport est aussi avantageuse à ceux qui achètent qu'à ceux qui 
vendent. 

Les grands chemins que l'on a construits dans toute l'étendue de la 
France lui ont, en grande partie, procuré cet avantage. L’uniformité 
dans le prix des dentées s’est établie, à très-peu de chose près, entre 
sa capitale et ses différentes villes, le commerce intérieur a été facilité 
par-tout. Mais lorsque les provinces qui éprouvent des disettes sont 
éloignées de celles qui ont eu des récoltes abondantes , elles ne 
peuvent , malgré cette facilité , s’en procurer qu’à grands frais le 
superflu, à cause de la dépensé considérable qu’occasionnent les 
transports par terre, lorsqu'ils se font au loin. Les grands chemins 
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peuvent empêcher la disette , mais non pas la cherté. Leur plus 
grande utilité est pour le commerce qui se fait de proche en proche ; 
les véritables chemins pour les grandes communications sont les 
mers, les rivières, et les canaux navigables. 

On sait assez que les transports par terre sont beaucoup plus dis- 
pendieux que ceux qui se font par eau; et les frais qu’ils occasionnent 
étant toujours prélevés sur le prix de la vente, ils enchérissent les den- 
rées, et, par une suite nécessaire, en diminuent la consommation. Les 
transports par eau sont , par cette raison , presque toujours préfé- 
rables , et l’on ne saurait douter qu’il ne fût de la plus grande im- 
portance pour l’intérêt d’un état , de former autant qu’on le pourrait 
ces sortes de communications , et de se servir de celles que donne la 
nature , en les perfectionnant lorsque cela est possible. Les avantages 
n’en sont pas même bornés à ceux du commerce seul , l’agriculture y 
gagne considérablement, la population en est augmentée, et les arts 
ainsi que les sciences s'en ressentent. 

Il n’est pas douteux que les transports qui se font par terre n’oc- 
cupent une quantité de chevaux et de bêtes de trait qui seraient 
rendus à l’agriculture si l’on faisait les transports par les rivières et 
les canaux, et cet objet est bien plus important qu'on ne pense (i). 
On n’aurait peut-être plus besoin en France. d’acheter à grands frais 


(i) M. Perronet observe, clans son Mémoire sur le canal de Bourgogne, que 
celui de Briarc produit une épargne réelle de 5 üo hommes el de 3 ooo chevaux , qui 
seraient continuellement occupés au transport des marchandises que l'on y em- 
barque. Il observe encore qu’il faudrait 3 ooo arpents de terre pour nourrir ce 
nombre de chevaux , et que cette quantité de terrain semée en bled , légumes et 
fourrages , pour la nourriture du bétail nécessaire à leur culture , suffirait pour 
nourrir 24,000 hommes. 

En suivant la mémo proportion pour le canal de Languedoc et ceux qui sont 
projetés en Bourgogne et en Picardie , on doit compter que ces canaux produiraient 
sur les terres labourables une épargne suffisante pour nourrir plus de 70,000 hommes, 
et reluiraient plus de 10,000 chevaux à l’agriculture et à la guerre. On assure quo 
la dépense que l’on a faite pour les chevaux que l’on a tirés de la Suisse, dans la 
guerre de 1758 , montait à plus de six millions, 
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de l’étranger des chevaux pour les remontes de la cavalerie, ce qui 
fait sortir du royaume des sommes considérables. On ferait labourer 
des prés, et l’on rendrait à la nourriture des hommes le produit d’une 
grande partie des terres qui sont employées à nourrir les bêtes de 
trait, dont le nombre serait beaucoup diminué. 

Les grandes routes qui sont extraordinairement dégradées par le 
passage des grosses voitures, dont on se sert principalement pour les 
longs voyages, deviendraient faciles à entretenir, sans être moins 
utiles et moins fréquentées pour le commerce de proche en proche , 
et sur-tout pour servir à conduire sur les rivières et les canaux les 
marchandises dont on serait toujours sûr d’avoir le débit. Enfin, 
l’impôt onéreux des corvées ou des prestations en argent qui les 
remplacent, serait considérablement diminué. 

Je n’entrerai pas dans de plus grands détails sur cet objet, qui 
est assez connu, et qui a déjà été démontré avec la plus grande 
évidence par tous les auteurs qui ont écrit sur les canaux. 

Si les communications par eau sont en général très-utiles, on doit 
cependant présumer qu'il y a certains pays où elles le sont davan- 
tage que dans d’autres. 

Les pays qui doivent être les plus favorables au commerce sont 
sans contredit ceux qui ont le plus de côtes maritimes, et dont 
l'intérieur est coupé d'un plus grand nombre de rivières et de 
canaux. Quant au premier objet, les îles ont de grands avantages 
sur les continents, et c’est par cette raison qu’il n’y a peut-être pas 
de nation plus favorisée de la nature, pour jouir d’un grand com- 
merce , que l’Angleterre, non -seulement parce que ce royaume 
possède une quantité d’excellents ports, mais encore parce qu'il est 
placé très-proche du continent de l’Europe , qui est le pays le plus 
peuplé de l'univers. 

L’Europe a aussi à cet égard de grands avantages sur les trois 
autres parties du monde, soit parce quelle a beaucoup plus de 
côtes, eu égard à son étendue, que tous les autres continents, soit 
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par rapport à sa forme générale, qui est une grande péninsule 
presque entourée de tous côtés par les mers , excepté dans la partie 
où elle se joint avec l'Asie , soit enfin par rapport aux golfes qui 
s'avancent dans les terres, et qui portent la navigation jusqu'à son 
centre. La longueur des côtes de l’Europe est cinq fois et demie plus 
grande, eu égard à sa surface, que celle des côtes de l’Asie et de 
l'Afrique, et elle est au moins le triple de celle de l’Amérique (i); 
aussi cette partie du globe est-elle trcs-peuplée, tandis que l'inté- 
rieur des trois autres est tout-à-fait désert, ou n’est peuplé que par 
des nations qui, pour la plupart, ne sont pas policées; et l'on sait 
assez que les peuples ne deviennent sociables, qu’uutant qu’ils com- 
mercent les uns avec les autres. 

Les Indes-Orientales produisent les pierres précieuses , les perles , 
les épiceries , et plusieurs drogues nécessaires à la santé et aux arts. 
Les peuples de l’Europe, et sur-tout ceux qui habitent la Méditer- 
ranée , y ont depuis longues années établi leur commerce. Les épi- 
ceries sur-tout étant devenues depuis quelque temps un des princi- 
paux assaisonnements de nos mets, et n’étant produites que dans 
ces climats, ont augmenté de beaucoup le besoin d’y communiquer. 
Les cotons, qui y croissent plus abondamment que par-tout ailleurs, 
et avec lesquels des nations industrieuses et laborieuses fabriquent 
les plus belles toiles , ont porté dans ces régions une des plus 
grandes parties du commerce de l’univers. 

Avant la découverte du passage aux Grandes-Indes par le tour de 
l’Afrique, en doublant le cap de Bonne-Espérance, toutes les mar- 

(i) La longueur de* côte* de l’Europe est d'environ 210 degré* du méridien , et 
sa surface contient 368 degTés quarrés. Les côtes de l’Afrique ont 227 degrés do 
longueur , et sa superficie est de a,a 36 degrés. L’Asie a 3 , 55 o degrés quarrés do 
superficie , et la longueur de ses côtes est de degrés. L'Amérique n'est pas 
encore toute connue ; ce que Ton connaît de ses côtes contient environ 4 &> degrés 
de longueur, et la superficie a, 680 degrés. 11 résulte de ces mesures que le rapport 
de la surface de l’Europe, de l'Asie, de l'Afrique et de l’Amérique) avec le circuit 
de leurs côtes, est comme 1000 : 573, 104, 100 et 180. 
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chaud iscs de ces contrées étaient conduites sur la mer Rouge ou sur 
le golfe Persique , d’où elles étaient transportées dans les différentes 
parties de l’Europe. • . 

Après l'invasion de cette partie du monde par les peuples du nord , 
qui anéantirent tout commerce, les Vénitiens et quelques autres 
peuples d’Italie furent les premiers qui montrèrent aux autres 
nations jusqu'où l’on peut , par ce moyen , porter la splendeur des 
États; et pendant un long temps ils furent seuls en possession de 
tout le commerce du monde. La situation de l'Italie et sa forme, qui 
est une longue péninsule également éloignée des parties orientales 
et occidentales de l'Europe , contribuait beaucoup à la prééminence 
que ce peuple eut pendant un temps sur tous les autres , par ses 
richesses et son commerce. 

Avant les Italiens, les Arabes, postérieurement aux Ty riens et aux 
Carthaginois, avaient été les seuls peuples commerçants. C’était encore 
la situation de leur pays qui leur avait donné cet avantage. Placée 
entre la mer Rouge et le golfe Persique, bornée des autres côtés par 
l'Océan indien et la Méditerranée, à peu de distance de la mer Cas- 
pienne et de la mer Noire, l'Arabie était sans doute le pays de l’uni- 
vers le mieux situé pour être l’entrepôt de l’Asie, de l'Europe, et 
même de l'Afrique, du moins lorsqu’on ne faisait pas encore par mer 
des voyages de long cours. 

Mais depuis que l'on eut découvert un passage aux Indes-Orien- 
tales par le cap de Bonne -Espérance, quoique plus long de plus du 
double que par la mer Rouge, pour la plupart des peuples de l’Eu- 
rope, il eut une préférence absolue sur l’autre, parce que l’on évitait 
totalement par -là les transports par terre, et le passage chez des 
peuples inquiets et voleurs qui rançonnaient les commerçants. 

Le commerce de l'Europe passa alors presque en entier entre les 
mains des Portugais, qui avaient, fait la découverte de ce passage, 
et qui eu étaient les plus proches. 11 se partagea ensuite avec les Hol- 
landais, et quelque temps après presque toutes les puissances de 
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l'Europe y prirent part. Celui des Italiens tomba alors presque 
entièrement, parce que ces peuples, qui, après les Turcs, étaient 
les plus proches des Indes-Orientales , en passant par la mer Rouge , 
s'en trouvaient alors les plus éloignés des peuples commerçants de 
l'Europe, en passant par le détroit de Gibraltar et doublant le cap 
de Bonne-Espérance (i). 

Malgré les avantages qui sont résultés de ce passage aux Indes- 
Orientales , il paraît néanmoins que la communication par eau , de 
la mer Méditerranée avec la mer Rouge, serait encore le projet le 
plus important qu’il y eût à exécuter pour le commerce de l’Europe, 
puisqu'il abrège considérablement la longueur du transport, et sur- 
tout les risques trop réels d’une navigation de plus de 4,5°° lieues , 
qui serait réduite à moins de 2,000 pour la plupart des puissances 
de cette partie du monde. 

Cette communication peut cependant s’opérer par le moyen d’un 
canal qui traverserait l’isthme de Suez, et qui aurait au plus 3o lieues 
de longueur. 

On est assuré que ce canal a été entrepris autrefois , mais il est 
encore douteux qu'il ait été porté à sa perfection et qu'il ait jamais 
été fort en usage. 

Sans adopter l'opinion qui attribue à la trop grande différence du 
niveau des deux mers l’abandon que l’on a fait de cet ouvrage, il 
peut néanmoins se faire que la pente du canal en question eût été 
assez considérable pour que le trajet en (ut fort difficile, sur -tout 
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(1) De Venise à Surate , il y a , par la mer Ronge , 1800 lieues , et, par le Cap de 
Bonne-Espérance, 5 ooo. De Marseille au même lieu, il y a, par la première voie, 
1900 lieues, et par la seconde, 4 />°o; enfin, de Londres à Surate, il y a , par 
la mer rouge , a, 600 lieues , et , par le Cap de Bon ne -Espérance , 4 i 7 °°* De 
que le trajet par le Cap de Bonne- Espérance est, pour Venise, plus de trois fois 
plus long que par la mer Rouge; pour Marseille il est deux fois et demie plus long ; 
pour Cadix deux fois et un dixième , et pour Londres une fois et cinq sixièmes. 
Pour les puissances du Nord et pour la Hollande la différence est encore bien moins 
considérable. 
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dans le temps du flux qui élève les eaux dans la mer Rouge , tandis 
qu'il ne se fait pas sentir dans la Méditerranée. Mais il faut observer 
que si, dans le siècle des Ptolémées, cet obstacle était invincible, il 
ne l’est plus depuis l’invention des écluses. 

Cependant si ce canal se trouve dans un terrain absolument sablon- 
neux et sans consistance, il est certain qu’il doit être très -difficile 
d’y faire subsister un pareil ouvrage, soit parce que les filtrations, 
en s'insinuant assez avant sous les sables, peuvent faire tomber les 
bords dans le fond du canal, soit par les vents qui pourraient pro- 
duire le même effet, soit plutôt par le flux et le reflux qui, se faisant 
sentir dans le canal, auraient bientôt formé des barres et des digues, 
qui, en retenant les eaux au niveau du golfe arabique, leur intercep- 
teraient toute issue. Ce sont sans doute ces raisons , toujonrs sub- 
sistantes, qui ont pu faire taxer d’absurdité, par quelques auteurs, 
le projet que le Grand-Seigneur a eu, dit-on, de nos jours (i), de 
rétablir cette ancienne communication. 

Mais si l’emplacement de cet ancien canal le rend essentiellement 
impraticable, à défaut d'un entretien considérable, la proximité où 
le Nil est de la mer Rouge, qu’il côtoyé sur une très- grande lon- 
gueur, engage à croire que l’on pourrait aisément trouver un endroit 
moins sablonneux, par où l’on dériverait un bras du fleuve pour le 
conduire à cette mer, tandis que l'on irait à la Méditerranée en sui- 
vant son cours actuel , ce qui serait un véritable canal à point de 
partage, qui pourrait même n'avoir pas besoin d'écluses. 

L’histoire fait mention qu’un projet de cette espèce fut entrepris 
par les Arabes, lorsqu’ils se furent emparés de l’Égypte; et l’on sait 
encore qu’Albukerquc proposa à l'empereur d’Éthiopie d'ouvrir au 
Nil, à travers ses états, un passage dans la mer Rouge, pour ruiner 
le commerce des Arabes, et éviter leur concurrence avec celui que 
les Portugais avaient commencé par une autre voie. 

(i) Vojrei les Recherches philosophiques sur les Égyptiens et les Chinois. 
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Ce qu’Albukerque proposait pour nuire à un peuple peut proba- 
blement s'effectuer pour l'utilité de tous, en ne détournant qu'une 
partie du Nil pour le conduire à la mer Rouge, au lieu de l'inter- 
cepter tout-à-fait du côté de la Méditerranée. 

Ce que l'on pourrait cependant dire de plus spécieux contre ce pro- 
jet, c'est que la traversée de l'isthme de Suez, pour des voitures par 
terre, n’étant que de 3o lieues au plus, cet obstacle ne devrait pas 
empêcher qu’il n'y eût, même à-présent, un grand commerce établi 
dans cette partie , si l’on ne savait que les transports par terre , 
quelques petits qu'ils soient, ont presque les mêmes inconvénients 
que s'ils étaient fort grands ; et ce qui éloigne totalement de cette 
contrée le commerce de l’Inde , qui ne se fait guère à-présent par là 
que pour la Turquie, c’est que l’on a principalement à craindre les 
brigands, qu’il est presque impossible d’empêcher dans un pays où 
il ne peut y avoir aucune habitation par le manque d'eau : tandis 
qu’un canal tiré du Nil fournissant l'eau nécessaire pour les besoins 
de la vie , il n’est pas douteux que ses bords ne fussent bientôt peu- 
plés, et que l’on n’y établit des forts, par le moyen desquels on 
aurait bientôt empêché toutes les pirateries de cette espèce. 

Les avantages de ce passage sont d’ailleurs si considérables , que 
l’on doit être étonné que l’on ne cherche pas à l'effectuer dans un 
siècle aussi éclairé qu’est celui-ci, et où le commerce a fait d'aussi 
grands progrès. Pour en apercevoir l’importance, il suffit de consi- 
dérer que le voyage par mer, de Marseille à Alexandrie, se fait ordi- 
nairement en quinze à vingt jours. On remonte le Nil jusqu'au Caire 
en trois jours. Il en faudrait moins pour descendre à la mer Rouge, 
d'où l’on peut se rendre à Surate en moins de trente jours, de sorte 
que dans un mois et demi, ou deux mois au plus, ou communi- 
querait des ports de France aux principaux ports de l’Inde , tandis 
qu’il faut ordinairement plus du double, et souvent plus du triple de 
ee temps, en passant par le cap de Bonne-Espérance, outre que cette 
voie est sujette à de fréquents inconvénients et à de grands dangers. 
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L’isthme de Panama, en Amérique , séparé, comme celui de Suez, 
deux grandes mers; l'intervalle de l’une à l'autre n'est ici que de i5 
à iG lieues, et l’on peut même, en remontant une rivière, réduire 
cet espace à 5 à 6 lieues seulement. 

Si l’on faisait un canal dans cette partie, il n'est pas douteux qu’il 
ne fût très-utile au commerce du Chili et du Pérou, qui se fait actuel- 
lement par terre , quoique l’on puisse aussi passer par le détroit de 
Magellan ; mais le trajet par ce détroit est fort long, et peu pratiqué 
parce qu'il est d'ailleurs dangereux (i). 

Malgré les avantages qui résulteraient de l’exécution du canal de 
Panama, il n’y a pas d'apparence que l'on établisse de long -temps 
cette communication , parce qu’elle se trouve dans un pays très- 
éloigné de l’Europe , que les vaisseaux qui y font le commerce 
n’iraient presque jamais au-delà, qu’ils ne trouveraient pas grand 
avantage à traverser cet isthme pour aller aux Grandes-Indes, le 
chemin par la mer Pacifique étant beaucoup plus long que par te 
cap de Bonne -Espérance. Et, d’ailleurs, les principales marchan- 
dises que l’on tire du Chili et du Pérou , l’or et l’argent , sont 
trop précieuses pour que la dépense d’un transport de quelques lieues 
par terre fasse un objet à considérer, eu égard au peu d’augmentation 
de valeur qui en résulte sur ces marchandises. 

Le principal avantage que l’on en retirerait serait pour les îles de 
la mer du Sud , avec lesquelles on pourrait établir une communi- 
cation fréquente. Ces îles se peupleraient et se policeraient en peu 
de temps par le commerce qu elles feraient avec l’Europe et les Indes. 

Oïl ne voit guère que l’isthme de Suez et celui de Panama à 
couper pour établir une communication immédiate entre deux 
grandes mers voisines, mais il en est beaucoup d’autres, non moins 
utiles que les précédentes , que l’on peut former entre différentes 
mers éloignées. 

(i) Le trajet à faire par un canal aérait peut-être encore moins long en passant 
par te lac de Nicaragua. 
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I.a meilleure manière de juger quelles sont les communications de 
cette espèce qui sont possibles, est de considérer les chaînes de mon- 
tagnes qui s’élèvent vers le milieu des continents, les fleuves qui y 
prennent naissance , et d'observer que les plus importantes sont 
celles qui feraient éviter de longs circuits par mer, et par le moyen 
desquelles on traverserait des pays peuplés et commerçants, sur-tout 
lorsque ces communications se dirigent vers les Indes -Orientales, 
le Levant, et les différentes parties de l’Europe où se fait le plus 
grand commerce de l’univers. 

En examinant la forme des continents de l’Asie et de l’Afrique, 
il ne parait pas que l'on puisse exécuter avec beaucoup davantage, 
dans ces deux parties du monde , des canaux de communication 
d’une mer à l’autre, en passant par leur centre. Ces deux continents 
sont fort larges, et il faudrait franchir des montagnes considérables, 
qui occupent une grande étendue dans le milieu des terres, ce qui 
rendrait cette navigation difficile et longue. 

A-peu-près vers le centre de l'Asie, est une vaste contrée élevée, 
qui a environ 4 oo lieues de diamètre. Elle est cependant assez plate, 
et est arrosée par quelques rivières qui ne se jettent point dans les 
mers qui environnent le continent, mais qui se perdent dans de 
grands lacs qui se sont formés sur ce plateau. C’est à l’entour de 
cette énorme bosse du globe que prennent leurs sources tous les 
fleuves de l'Asie, qui se jettent dans les mers des Indes, du Japon, 
du Nord , et dans le lac Aral. C’est aussi du même plateau que partent 
différentes chaînes de montagnes qui s'étendent jusques aux mêmes 
mers. Ce continent a, d’ailleurs, 8 à 900 lieues de largeur moyenne. 
La partie septentrionale qui tieut à la mer Glaciale est peu habitée; 
les côtes n’eu sont pis même bien connues. 

L’intérieur des terres 11’ayant aucun fleuve navigable qui se rende 
dans les mers, les habitants de cette contrée ne peuvent avoir que 
bien peu de relations de commerce avec ceux qui habitent les côtes. 

Quoique le seul moyen de faire communiquer ces peuples avec 
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ceux de l'Inde fût de former, dans ce pays, des canaux de naviga- 
tion , on ne peut guère espérer que le nord de l'Asie devienne jamais 
assez peuplé pour que ce projet puisse s'effectuer. 

Il est aisé de voir , par cette description , que ces canaux seraient 
très -difficiles à exécuter, sur -tout pour traverser le plateau de la 
Tartarie, et qu’il n’y aurait pas grand avantage à les prolonger jus- 
qu'à la mer Glaciale , par laquelle on ne peut probablement pas 
communiquer avec l’Europe, à cause des glaces, et difficilement avec 
la Chine; ces canaux seraient, d'ailleurs, d'une longueur énorme, 
et les pays qu’ils traversent ne seront jamais assez peuplés pour que 
l’on entreprenne avec fruit de pareils ouvrages. 

On retirerait cependant d'assez grands avantages de deux canaux 
que l’on pourrait peut-être former dans la partie de l'Asie qui avoisine 
l'Europe; l’un qui ferait communiquer la mer Méditerranée au golfe 
Persique , par le moyen de l'Euphrate, et l'autre qui joindrait ce 
même golfe à la mer Caspienne. Il n'y a pas de grandes rivières pour 
former cette dernière communication, mais le pays étant, suivant le 
rapport des voyageurs, une plaine absolue, il serait peut-être pos- 
sible de détourner une partie de l’Araxe ou du Kur, qui se jettent 
dans la mer Caspienne , pour leur faire prendre un cours du côté 
du golfe Persique, tandis que l’autre partie continuerait son cours 
ordinaire. Il y a même plusieurs raisons qui déterminent à croire que 
cette communication a réellement existé lorsque les mers couvraient 
encore une partie des continents. 

A l'égard du canal de l’Euphrate, on rencontrerait peut-être d'assez 
grandes difficultés pour traverser les montagnes; mais en considé- 
rant que ce fleuve se rapproche beaucoup de la Méditerranée, après 
un cours de plus de 100 lieues; qu'il n'est même, à cet endroit, 
éloigné que de 4 à 5 lieues de la rivière qui passe à l'ancienne An- 
tioche, on doit présumer que l’on pourrait diriger un canal de là à la 
Méditerranée. On serait sûr, du moins, qu'il aurait assez d’eau; 
mais l'examen du local peut seul en constater la possibilité. 
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Une communication du lac Aral avec la mer Caspienne pourrait 
encore être inte'ressante , et l'exécution n’en parait pas non plus fort 
difficile, puisqu'il n’y a qu'une plaine entre les deux mers. 

C’est encore à l’extrémité de l’Asie qu’a été construit le fameux 
canal de la Chine , qui a eu tant de célébrité parmi les Européens 
qui en ont écrit. Ce canal cependant, loin de faire communiquer 
deux mers éloignées , s’éloigne peu des côtes de la même mer. Dans 
un trajet d’environ 5oo lieues , on a creusé au plus 3o lieues de 
canaux, le reste n’étant qu’une navigation sur des rivières et des 
lacs auxquels elles communiquent. Il n’y a d'ailleurs point de mon- 
tagnes dans son trajet, et cependant la navigation y est fort difficile, 
parce que l’on ne se sert pas de sas à écluses , qui n’étaient pas 
encore inventés lorsqu’on a fait cet ouvrage , et qu’on n’y a pas 
encore appliqués. 

En examinant la direction du canal de la Chine, il paraît assez, 
évident que l’on doit moins attribuer son établissement à son 
absolue nécessité , qu'aux dangers de la navigation maritime des 
côtes de ce royaume, ou plutôt au peu de connaissances que les 
Chinois pouvaient avoir alors de la marine, puisque le trajet par 
mer, de Pékin à Canton, quoique plus long d’un quart, au plus, 
que par le canal, s’opère sûrement dans beaucoup moins de temps. 
Il faut trois mois pour traverser le canal depuis Canton à Pékin, et 
comme il n’y a que 700 lieues par mer, il est certain qu’on peut 
les faire en beaucoup moins de tcin|>s. Aitisi cet ouvrage est plus 
utile pour le commerce intérieur que pour l’extérieur, qui, au reste, 
n’est pas regardé à la Chine de même oeil qu’en Europe. 

Quoique l’Afrique n’ait guère que la moitié de la lotiguour de 
l’Asie, et qu’elle soit entourée de tous côtés par des mers très-pra- 
tiquées par les navigateurs, des canaux qui traverseraient ce conti- 
nent y seraient encore moins utiles que dans l’Asie, non-seulement 
parce que le climat et le sol de l’intérieur des terres se refusent à 
une population nombreuse , mais encore parce que la plupart de ses 
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fleuves, quoique assez considérables, sont fort rapides, et que la 
navigation en remontant serait par conséquent très-longue. Il fau- 
drait, comme dans l’Asie , traverser un plateau élevé , où les rivières 
n'ont point de communication avec les mers. Au reste, la principale 
raison pour abandonner tous les projets de cette espece, c’est que 
les voyages par mer autour de cette partie du monde , étant assez 
faciles , seront toujours préférés , parce qu’ils se feraient en un temps 
moindre que par les canaux , quoique ceux-ci fussent plus courts. 

On peut dire à-peu-près la même chose de l’Amérique, du moins 
jusqu'à ce qu’elle soit plus habitée dans l'intérieur des terres de la 
partie méridionale , et que l'Amérique septentrionale soit plus 
connue. 

Si la communication des mers à travers les continents n'offre pas 
de bien grands avantages dans chacune des trois grandes parties du 
monde, il n'en est pas de même de l'Europe. Cette partie du globe 
est beaucoup plus petite que les autres : elle ne forme pas même un 
continent séparé, mais une médiocre portion de celui de l’Asie. C’est 
une espèce de péninsule qui n'est pas assez large pour que son centre 
soit fort éloigné des mers, mais qui est en même temps assez longue 
pour que l’on ait, dans la plus grande partie de son étendue, de 
grands avantages à la traverser plutôt que d’en faire le tour. 

Il existe aussi dans l'Europe, comme dans l'Asie èt dans l'Afrique, 
un groupe de montagnes, ou plutôt une espèce de contrée élevée, 
où se trouvent plusieurs lacs et d’où sortent les principaux fleuves qui 
l'arrosent. Cette espèce de bosse, qui est à l’Europe ce que le plateau 
de la Tartarie est à l'Asie, occupe une partie de la Suisse, de la 
Savoie, et du pays des Grisons. C’est de là que partent plusieurs 
chaînes de montagnes qui séparent le cours de ces fleuves, et sur- 
tout deux principales, qui s'étendent du levant au couchant, dans la 
plus grande longueur de cette partie du monde. 

Quoique la plupart des chaînes de montagnes qui prennent leur 
origine sur le groupe de celles de la Suisse semblent se réunir 
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ensuite à celles qui partent du plateau de la Tartane, on remarque 
quelles s’abaissent néanmoins toutes vers les extrémités de l'Europe; 
la plupart sont interrompues par les mers, et les autres sont très-peu 
élevées au-dessus de leur niveau. L'origine des fleuves du Volga, 
du Tanaïs , et du Boristhène , qui se jettent dans les mers du midi , 
tandis que le Niémen, la Duna, et plusieurs autres, dont les sources 
sont voisines des premiers, se jettent dans les mers du nord, indi- 
quent bien que les terres qui se trouvent voisines de ces sources 
sont élevées. Cependant les voyageurs et les géographes s'accordent 
à dire qu'il n’y a point de montagnes entre Astracan et Archangel, 
ni entre le Tanaïs et la Duna, et par conséquent ces sources ne 
sont pas fort élevées au-dessus du niveau de la mer. 

C'est par cette raison que le canal exécuté par le czar Pierre, qui coda,»»»., 
joint la mer Caspienne à la mer Baltique, s’est fait assez facilement; 
et comme le Volga se rapproche beaucoup du Don ou Tanaïs, qui 
n'en est séparé que par une plaine de moins de 8 lieues de largeur, 
il ne parait pas non plus que la réunion de ces deux rivières fût fort 
difficile. Elle joindrait la mer Caspienne à la mer Noire et à la Médi- 
terranée, et ferait de l'Europe un véritable continent, comme il a 
pu l’être autrefois. 

Cependant cette communication de la mer Baltique à la mer 
Noire par le lac Ladoga, le Volga et le Tanaïs, serait fort longue, 
et, par -là, bien moins utile qu’une communication plus courte. Il y 
aurait, pour communiquer de la mer Noire au golfe de Finlande, 
ya5 lieues au moins, tandis que l’on peut former cette communi- 
cation par d'autres trajets beaucoup moins longs. Mais celle-ci 
serait d'autant plus utile à la Russie, quelle opérerait, en outre, une 
jonction de la mer Caspienne à la mer Noire , et quelle s’exécuterait 
presque entièrement par les états de cette puissance. 

Il serait peut-être nécessaire, vu l’état de guerre où se trouveront 
probablement encore long - temps les peuples de l’Europe , que 
chaque puissance établit une libre communication des mers par ses 
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états, au moyen des canaux qui les traverseraient; et c'est ce qui 
pourrait aisément s'effectuer, par rapport à l'Espagne, la France, 
l'Allemagne, la Pologne et la Russie. 

■J* ru- Le canal de Pologne commencé en 17G6, en joignant le Boris- 
thène au Niémen, réduira le trajet d’une mer à l’autre à 35 o lieues, 
tandis qu’il y a six fois plus de chemin en faisant le tour par Gi- 
braltar. L’exécution de ce canal , d’ailleurs , est d'autant plus avanta- 
geuse, quelle donnerait peut-être aux habitants de la Pologne une 
activité pour le commerce, qu’ils n’ont pas encore eue. Ce sont vrai- 
semblablement les derniers troubles de ce pays qui ont suspendu 
l'exécution de ce projet, dont l'utilité bien reconnue fera sans doute 
reprendre les travaux , dès que les circonstances pourront le permettre. 
Cette communication sera bien plus avantageuse, sans contredit, que 
celle qui se ferait par le Don et le Volga, qui est beaucoup plus longue. 

La Vistule et le Dniester sont deux fleuves presque parallèles au 
Niémen et au Dniéper, et l'on pourrait peut-être former par-là une 
autre communication de la mer Baltique à la mer Noire. Mais comme 
les embouchures de ces fleuves, soit dans la mer Noire, soit dans la 
mer Baltique, sont très-proches l’une de l’autre, cette seconde com- 
munication ne serait pas plus avantageuse que la précédente, et il 
parait assez inutile de faire dans le même royaume deux canaux 
qui rempliraient le même objet. 

Depuis les embouchures du Boristhène et du Dniester jusqu’à 
celle du Pô, sur plus de 600 lieues de côtes, il ne se jette dans la 
Méditerranée aucun grand fleuve que le Danube , qui coule du cou- 
chant au levant presque parallèlement à ses côtes, tandis que du 
côté du nord on trouve cinq grands fleuves qui se jettent dans la 
mer Baltique et la mer d'Allemagne , en coulant du midi au nord. 
Cette position offre les moyens de pouvoir joindre tous ces fleuves 
au premier; mais parmi ces communications, qui toutes ont été pro- 

awie- jetées plusieurs fois, celle qui a fait le plus de bruit est la jonction 
de l’Oder au Danube. Elle a été commencée et poussée très-loin , dit 
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M. de Lalande, mais des interets, mal entendus sans doute, l'ont 
arrêtée. Il y a néanmoins à espérer que l'on reprendra son exécution, 
lorsqu’on en aura bien reconnu les avantages. Au moyen du canal 
de Francfort, qui joint l'Elbe à l’Oder, on joindrait par-là la mer 
Noire à la mer d'Allemagne et à la mer Baltique; et, après le canal 
de Pologne, celui-ci, que l’on pourrait nommer le canal d'Alle- 
magne, serait le plus utile, et le serait peut-être même davantage 
que le premier, par rapport au commerce de l’Allemagne, qui est 
bien plus étendu que celui de la Pologne. Les communications du 
Danube avec la Vistulc ou avec le Weser ne paraissent pas aussi 
intéressantes qu’avec l’Oder, et ne feraient que remplir le même 
objet. 

Mais celles du Danube avec le Rhin seraient d'autant plus impor- 
tantes, que, si l'on ne considérait que la proximité des sources, sans 
égards aux obstacles, qui sont grands, mais qui ne sont peut-être 
pas invincibles, on pourrait, dans ce même pays, joindre ces deux 
fleuves avec le Rhône; qu’il se formerait, par la Suisse, une circu- 
lation de commerce entre toutes les côtes de l’Europe, et que ce pays 
deviendrait alors le point de réunion du commerce général de toute 
l'Europe. 

Quoique la réunion de ces trois fleuves avec ceux de l'Italie n’ait 
pas paru tout-à-fait impossible , parce que leurs sources sont fort 
proches les unes des autres, et qu'il y a du côté de l’Italie des lacs 
bien suffisants pour fournir l’eau nécessaire aux différents points de 
partage, il y a cependant apparence quelle serait très -difficile à 
exécuter, par rapport à la hauteur extraordinaire des montagnes de 
cette contrée de l’Europe. On en peut juger par la hauteur seule où 
sont les sources du Rhône, qui se trouvent à i386 mètres au-dessus 
du lac de Genève, de sorte qu’il faudrait plus de cinq cents écluses, 
de a, 6 à 3 mètres de chute, pour descendre seulement à ce lac. Il 
y a assez d'apparence que les sources des autres fleuves ne sont 
guère moins élevées ; et comme les hautes montagnes du pays ont 
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encore plus de 3 ooo mètres au-dessus des sources du Rhône, il fau- 
drait nécessairement, pour établir ces communications, faire des 
percements de montagnes, qui seraient si considérables, que l’on 
peut les regarder comme absolument impossibles. 

Les canaux que l’on peut exécuter en France, pour la communi- 
cation des deux mers, n'ont pas, à beaucoup près, autant de diffi- 
cultés que ceux de la Suisse, et ne sont pas moins essentiels. 

Ce royaume est de tous ceux de l'Europe celui dont la situation 
donne le plus de facilité à former des canaux , et celui où ils sont le 
plus nécessaires. Placé entre l’Océan et la Méditerranée, dans l’en- 
droit où ces mers se rapprochent le plus , la distance qui est entre 
elles n’est pas assez grande pour que l’on emploie, comme en Russie, 
un temps fort long à la parcourir; et la hauteur des montagnes qu’il 
faut traverser n’est pas, comme dans la Suisse, assez considérable 
pour exiger un très-grand nombre d’écluses, par conséquent de très- 
grandes dépenses , et des longueurs dans la navigation qui en dimi- 
nuent toujours beaucoup les avantages. Cependant les détours qu'il 
faut faire par mer pour communiquer d'un côté du royaume à 
l’autre, sont très -grands; il n'y a que ioo lieues de Narbonne à 
Bordeaux, par le canal de Languedoc, et il y en a 800 par mer, en 
faisant le tour de l'Espagne. 

Les côtes de France sur la Méditerranée n’ont guère que le tiers 
de la longueur de celles de l’Océan, et il n’y a qu'un grand fleuve 
qui se jette dans cette mer; mais il est, par rapport aux autres 
rivières de France, ce qu’est le Danube par rapport aux fleuves 
d’Allemagne qui sc jettent dans l'Océan. Le Rhône, qui se jette dans 
la Méditerranée, peut communiquer , par le moyen des canaux , avec 
toutes les grandes rivières de F’rance qui sc jettent dans l'Océan; et 
toutes ces communications, ayant des objets différents, seraient utiles. 

L'Espagne, qui est à la pointe de l’Europe, est entourée des mers 
presque de tous côtés, et comme le trajet n’est pas bien long pour 
en faire le tour, les canaux qui la traverseraient par le centre pour 
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communiquer d’une mer à l'autre , ne sont pas aussi utiles que dans 
les autres états de l'Europe, et l’Espagne pourrait absolument s'en 
passer, si, dans certains cas, ils u'ofTraient pas quelques commo- 
dités que n’ont pas toujours les voyages par mer. Il parait même 
que la communication la plus utile à l'Espagne devrait se faire par 
l’Ebre, si elle est possible. 

Un canal qu’il serait encore très - important de faire en Russie, 
serait celui qui ferait communiquer la mer Blanclie à la mer Bal- 
tique , et il parait que cette jonction peut se faire avec assez de facilité 
par le moyen des lacs Ladoga et Onega, qui communiquent entre 
eux et avec la dernière de ces mers. 

Le lac Onega n'est pas loin de la mer Blanche , et plusieurs rivières 
qui se jettent dans cette mer sont proches de celles qui se jettent 
dans ce lac. Le pays, d'ailleurs, étant plat par-tout, il y a moins de 
difficultés ici qu'autre part pour faire des canaux dont l’établisse- 
ment est encore favorisé par la quantité de lacs dont le pays est 
couvert. La traversée de l'isthme qui sépare la mer Blanche de la 
mer Baltique n’est que de 75 lieues, tandis qu'il y en a plus de 1200 
pour faire le tour de la Norwège et passer par le détroit du Sund. 
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PREMIÈRE PARTIE. 

THÉORIE DES ÉCLUSES. 


Les écluses avec des portes busquées pour l’usage des canaux de 
navigation , sont d’une invention assez moderne; on croit que les 
premières qui ont été exécutées sont celles du canal de la Martezana, 
en Italie. La construction de ces écluses, qui ne remonte pas au-delà 
de trois siècles, a fourni le modèle à toutes les autres, et il ne paraît 
pas que, depuis qu'on les a pratiquées pour la première fois, on ait 
beaucoup cherché à les perfectionner, ni que l'on ait eu des idées 
fixes sur les dimensions et la forme que l'on devait donner à toutes 
leurs parties. 

La seule différence que l’on trouve entre toutes les écluses qnc 
l'on a faites jusqu’à présent, consiste dans le plus ou le moins de 
largeur et de hauteur qu’on leur a donné , dans l'objet de leur faire 
contenir un ou plusieurs bateaux , de joindre ensemble plusieurs sas, 
ou de les faire isolés, et de faire leurs basjoyers en ligne droite ou 
en ligne courbe. M. Bélidor, qui a traité cette matière assez ample- 
ment, et qui a rapporté la plupart des ouvrages qui se sont faits 
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dans ce genre, n’a parlé, relativement à leur perfection, que de la 
saillie la plus convenable que l’on devait donner aux buses, de la 
force des bois necessaires pour les portes , et a cherché à démontrer 
qu’il n’y avait pas davantage à faire des portes en lignes courbes. 

Mais il reste encore une quantité de questions à examiner sur cet 
objet, que je me suis proposé d'approfondir autant que je le pourrai. 

Il est sans doute intéressant de savoir, i° si l’on trouve les mêmes 
avantages dans les différentes manières dont nous nous servons des 
écluses (t), soit en les employant séparément, soit en en joignant 
plusieurs ensemble les unes à la suite des autres ; a° si leurs diffé- 
rentes hauteurs dans un même canal , leurs différentes dimensions , 
n’ont pas quelques inconvénients; 3° s'il ne serait pas possible de 
rendre le passage des bateaux encore plus prompt et plus commode 
qu a présent ; 4° si les écluses des rivières que l'on veut rendre navi- 
gables doivent être les mêmes que celles des canaux ; 5° enfin , s’il 
n’y a pas quelques moyens de donner à ces édifices plus de durée, 
et de les rendre sujets à moins d’entretien. 

Je serai obligé, pour appliquer les principes à des exemples, de 
citer quelques inconvénients des canaux exécutés jusqu'à présent, 
qui ont eu une approbation presque générale ; mais en y faisant 
apercevoir de légers défauts nécessaires à remarquer pour la perfec- 
tion de l'art, je suis loin de porter un esprit de critique sur les 
auteurs de ces fameux ouvrages, à qui nous avons de si grandes 
obligations , par les moyens ingénieux dont ils nous ont donné 
l’exemple , pour rassembler et conduire l'eau dans les canaux de 
navigation , et la ménager dans le passage des écluses. 

Quoique la première question relative aux écluses qui se présente , 
en faisant le projet d'un canal de navigation , soit de connaître la 
quantité d’eau qu'il faudra tirer du point de partage, pour faire passer 

(:) Par le mot d’Echise de canaux du navigation , j'entendrai toujours le sas ou 
la ebambre oit monte et descend le bateau , les portes d’amont et d'aval , et les 
epaulcmcnts et ailes accessoires. 
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chaque bateau , il y a cependant apparence que l'on ne sait pas en- 
core à quoi s’en tenir sur cet objet. 

L’opinion commune est que les bateaux dépensent toujours deux 
éclusées dans leur traversée; il est cependant certain qu'il y a beau- 
coup de circonstances où ils n'en dépensent qu'une seule, et d'autres 
où ils en dépensent beaucoup plus de deux. 

Lorsque les écluses sont assez éloignées pour qu’une éclusée, prise 
dans les biefs qui se trouvent entre deux écluses, ne fasse pas baisser 
l’eau assez considérablement pour empêcher un bateau de naviguer, 
alors les écluses inférieures se remplissent avec l’eau de ces biefs, 
et l’on n’est obligé d’en tirer du point de partage , que pour rem- 
placer la première éclusée ; la même eau remplit ensuite successive- 
ment toutes les autres écluses. Mais lorsqu'on a plusieurs écluses 
qui se suivent de très-près , ou lorsqu'elles sont contiguës , et qu'un 
bateau en descendant les a laissées toutes vides, il faut nécessaire- 
ment pour faire monter un autre bateau les remplir toutes , et tirer 
toute l’eau nécessaire du canal qui est au-dessus des écluses si elles 
sont contiguës, ou en tirer presque toute l’eau si ces écluses sont 
très-proches les unes des autres. 

On voit, par ce seul exemple, qu’il y a des cas où une éclusée 
ne suffit pas à beaucoup près pour faire monter un bateau. 

Mais avant de déterminer la quantité d'eau que dépensent 
moyennement les bateaux dans leur traversée, il est nécessaire de 
savoir à quelle distance l'on doit placer les écluses entre elles, pour 
que l’on puisse tirer une cclusée du bief supérieur à chaque écluse, 
sans faire baisser l'eau dans ce bief assez considérablement pour 
gêner la navigation. 

§. I. 

Quelle est la moindre longueur à laquelle on doit fixer la distance 
entre les écluses. 

On donne ordinairement aux canaux 3a centimètres de profondeur 
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d’eau de plus que celle que prennent les bateaux chargés, ainsi l'on 
peut aisément en faire baisser l'eau de 16 centimètres, sans que la 
navigation soit interceptée; et si l’on veut tirer chaque éclusée du 
bief qui lui est supérieur, l’on doit régler la moindre distance des 
écluses, de telle sorte que la quantité d’eau que dépense l’une d’elles 
ne fasse baisser celle du bief supérieur que de t6 centimètres au 
plus. Ainsi cette distance doit être d’autant plus grande, que les sas 
des écluses contiennent plus d’eau et que les canaux sont plus étroits. 

On verra par la note ci-dessous (1) que les sas de 3 a , 5 mètres de 
longueur entre les portes, sur 5 , a mètres de largeur et a, 6 mètres 
de hauteur de chute, doivent être placées à 1 85 mètres les uns des 
autres , dans des canaux de t4,6 mètres de largeur ; et comme ces 
dimensions sont celles qui sont les plus ordinaires pour les canaux et 
pour les écluses, lorsque je parlerai d’écluses éloignées, j’entendrai 
toujours qu’il y aura environ iqo mètres d’intervalle entre les portes 
d’aval de l’une et les portes d’amont de l’autre. 

Si deux écluses de a, 6 mètres de chute n’étaient éloignées que de 
4 q mèt. , l’eau que l’on tirerait du bief pour faire monter un bateau le 
ferait baisser de près de 65 centimètres, et il n’y en resterait pas assez 
pour le tenir à Ilot. Il faudrait donc, pour faire naviguer ce bateau, 
tirer près d’une éclusée du bief supérieur. Il en faudrait encore tirer 


(i) Les sas de 33,5 mètres de longueur entre les portes, sur 5 , a mètres de lar- 
geur, tels à-peu-près que ceux du canal de Briare, contiennent 169 mètres de 
superficie, par conséquent 3^9,55 mètres cubes, lorsque la chAte est de 1,95 mètres, 
139,4 mètres lorsqu’elle est de a, 6 mètres, et 549, a 5 taètres lorsqu’elle est de 
3 ,a 5 mètres. 

Si le canal a 1 4 , 6 a mètres de largeur à 8 centimètres au-dessous du niveau ordi. 
naire de l'eau, on trouve que la longueur du bief doit être de 1 36 mètres, pour 
que la dépense des écluses de 1,95 mètre de chAte 11e fasse baisser l'eau que de 
16 centimètres. Cette longueur doit être de 1 85 mètres lorsque les écluses auront 
2,6 mètres de chAte, et a 3 o mètres pour celles de 3 , a 5 mètres. On a eu egard . 
dans le calcul, à la superficie de l’eau dans les parties des écluses au-delà des sa. 
qui contiennent 110 mètres. 
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une seconde pour le faire monter, tandis qu’il n'cn aurait fallu qu'une 
si les écluses eussent été éloignées. 

On voit, par cet exemple seul, l'inconvénient d'avoir des écluses 
trop proches les unes des autres. On verra bientôt que cet inconvé- 
nient est encore plus grand lorsque les écluses sont contiguës. 

Il arrive assez souvent que plusieurs bateaux se trouvent ensemble 
dans un même bief, sur-tout dans les endroits où les mariniers s’ar- 
rêtent où couchent. Alors, pour qu'il n’y ait point d’eau perdue inu- 
tilement, il faut que ce bief où ils s'arrêtent soit très-long, ou s’il ne 
peut pas l'être, il faut lui donner une grande largeur, afin que les 
éclusécs que les bateaux montants tirent de ce bief ne fassent pas 
baisser l'eau assez considérablement pour empêcher qu'ils 11e soient 
à flot , ou que les bateaux descendants n'en fassent pas entrer assez 
pour qu’elle passe par-dessus les portes. Si le bief n’a que la largeur 
ordinaire de i 4,6 mètres, il faudrait qu'il eût 19S0 mètres de lon- 
gueur pour qu’il put s’y arrêter dix bateaux montants, si dans 
le même temps il n’en descendait aucun; autrement, l’on serait 
obligé de tirer des biefs supérieurs une partie d’eau, pour les tenir 
à flot ; il est vrai que s’il se trouvait dans ces biefs autant de bateaux 
descendants que de bateaux montants, il ne serait pas nécessaire que 
les biefs fussent fort grands; mais cette observation fait voir qu’en 
faisant le projet d’un canal , il faut avoir attention à cette circons- 
tance , pour former des ports , c’est-à-dire des parties de canal plus 
larges, ou des bassins, dans les endroits où il doit s’arrêter des 
bateaux pendant quelque temps. 

Comme il y a peu de canaux à point de partage où l’on ne soit 
dans le cas de ménager l’eau pendant quelques mois de l’année, il 
faudrait que les éclusiers eussent attention d’empêcher que plusieurs 
bateaux ne s'arrêtassent alors dans les biefs de peu d’étendue. 


Le* bief» cm 
•'«retient le» ba- 
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§ II. 


Quantité d'eau que dépensent les bateaux en traversant un canal. 


. , On voit , par les lettres de M. Tliomassin sur les canaux de Bour- 

gogne, q ne M. Gabriel et M. Abeille pensaient que le trajet d’une 
■icpriucot i«* Jj ar q ue i dans toute l’étendue d’un canal, coûtait toujours le double 
de la quantité d’eau nécessaire pour remplir une écluse. Bélidor a 
pensé de même , et c’est encore l'opinion commune. M. Tliomassin 
avait cependant soutenu que ce sentiment était une erreur. Il con- 
venait que, lorsqu’un bateau passe les écluses immédiatement après 
un autre bateau, ce second bateau ne dépense efTectivement que 
deux éclusécs pour tout le trajet; mais lorsque les bateaux passent 
alternativement, l'un venant d'un côté et l’autre de l'autre, il en 
coûte, dit-il, autant d'éclusées que chaque bateau traverse d’écluses 
en montant. Il appuie cette assertion par deux lettres, l’une de 
M. de Caligny et l’autre de M. de Regemorte, qui sont de cet avis. 
L’un des deux assure même, ainsi que M. Thoroassin, que la dépense 
d’eau est la même, soit que les écluses soient contiguës, soit qu'elles 
soient séparées; mais c’est dans cette distinction, qui, sans doute, 
n’a pas été approfondie, que se trouve une seconde erreur. Ce qu'il y 
a de certain , c’est que lorsque les écluses sont contiguës , elles dé- 
pensent souvent beaucoup plus de deux éclusées ; et , ce que l’on 
n'avait pas remarqué, c’est que, lorsque les écluses sont éloignées à 
• plus de ig5 mètres, elles n’en dé]>ensent le plus souvent qu’une seule 
pour toute la traversée. 

Pour établir res propositions, il faut distinguer quatre cas prin- 
cipaux. 

*" "• Le premier est celui où les écluses étant éloignées les unes des 
autres, les bateaux passent alternativement, l’un venant d'un côté et 
l’autre du côté opposé. Alors il arrive que le bateau qui passe après 
le premier, trouve en montant toutes les écluses vides, et que, pour 


I 
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les remplir, il faut tirer une éclusée de chaque bief et une du point 
de partage. En descendant, comme il trouve les écluses pleines, il 
n'en tirera aucune de ce point de partage, par conséquent il ne dé- 
pensera donc qu’une seule éclusée dans toute sa traversée. Il en sera 
de même des bateaux qui passeront alternativement et qui viendront 
ensuite. 

Secondement, lorsque les écluses étant éloignées les unes des 
autres, les bateaux se suivent. Alors le second bateau trouvera 
toutes les écluses pleines du côté de la montée, et, pour le faire 
monter lui- même, il faudra commencer par les vider toutes, et 
ensuite les remplir avec l’eau des biefs, et la plus élevée avec celle 
du point de partage. A Ja descente, le bateau trouvera toutes les 
écluses vides , et l’on sera encore obligé de remplir avec l’eau du 
point de partage la première écluse qui servira à remplir toutes les 
autres , de sorte que ce bateau aura dépensé deux éclatées dans sa 
traversée. 

Troisièmement, lorsque les écluses sont assez proches les unes 
des autres, pour que l’eau d’une éclusée, prise dans le bief qui est 
entre les deux écluses, diminue assez la profondeur de ce bief pour 
empêcher ou gêner la navigation , ou lorsque les écluses sont conti- 
guës et que les bateaux passent alternativement. Alors le second 
bateau trouve en montant toutes les écluses vides et comme on ne 
peut point tirer l’eau des biefs intermédiaires, puisque les écluses 
sont supposées très-proches les unes des autres ou même contiguës, 
on est obligé de les remplir toutes avec l’eau du point de partage : 
ainsi, dans ce cas, chaque bateau montant dépense autant d’éclusées 
qu’il y a de sas contigus. En descendant , le bateau trouvant toutes 
les écluses pleines n’a pas besoin de tirer aucune partie de l'eau du 
point de partage : par conséquent, il dépensera dans tonte sa tra- 
versée autant <ï éclusées qu'il y aura d’écluses contiguës de suite en 
montant. 

Quatrièmement enfin , lorsque les écluses sont proches ou conti- 
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gués , et cjue les bateaux passent à la suite les uns des autres , le second 
trouve en montant toutes les écluses pleines, et pour le faire entrer 
dans les biefs on fait vider successivement toutes ces écluses pour 
les remplir avec de l’eau des biefs, jusqu'à la dernière que l’on rem- 
plit avec de l’eau du point de partage. En descendant, on tire encore 
une éclusée de ce point de partage, de sorte que, dans ce cas comme 
lorsque les écluses ne sont point accolées , on tire deux éclusées du 
point de partage. 

Quoique les quatre cas précédents renferment toute la théorie du 
passage des écluses , on peut cependant encore remarquer, c° que 
si deux bateaux s’étant rencontrés au point de partage, les deux sui- 
vants se rencontrent avant ou après ce poiÿt de partage, ces quatre 
bateaux dépenseront cinq éclusées. 

2 ° Si deux bateaux s’étant rencontrés au point de partage, les 
deux suivants s’y rencontrent encore, ces quatre bateaux ne dépen- 
seront que quatre éclusées. 

3° Si les deux derniers bateaux qui ont passsé se sont rencontrés 
avant ou après le point de partage, et que les deux bateaux qui 
viennent après se rencontrent aussi avant ou après le point de par- 
tage, alors ces quatre bateaux ne dépenseront que quatre éclusées , 
si le premier bateau est venu du côté opposé à celui qui avait passé 
précédemment, et cinq s’il est venu du même côté. 

Et, en général, on a dù observer qu’un bateau tire toujours une 
éclusée du point de partage pour y monter, mais que souvent il 
n’en tire point pour descendre de l’autre côté. 

On voit par conséquent que, lorsqu'il n’y a point d’écluses conti- 
guës dans un canal, les bateaux ne dépenseront qu’une éclusée pour 
toute leur traversée , toutes les fois qu'ils passeront au point de par- 
tage alternativement, l’un venant d’un côté et l’autre venant do 
l'autre. 

Que, dans ce même cas, lorsqu'il y aura des écluses contiguës, 
les bateaux dépenseront dans leur traversée autant d éclusées qu'ils 
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rencontreront d’écluses contiguës en montant dans le corps d'écluse 
où il y en aura le plus , et que ce n’est que lorsqu’un bateau en suivra 
un autre qu’il dépensera deux édusées, soit que les écluses soient 
contiguës ou qu'elles soient toutes isolées. 

On remarquera que l’on ne doit considérer le passage des bateaux , 
que par rapport aux écluses qui joignent le point de partage. Lors- 
que les écluses ne sont pas contiguës et que leur chûte est égale, 
ce qui arrive dans les biefs inférieurs, n’inlluc en rien sur la dépense 
des eaux , sur- tout lorsque les bateaux ne s’y arrêtent pas un long 
temps. 

En donnant iq5 mètres de longueur au moins à chaque bief, il 
est certain que, quand même deux bateaux se suivraient, ils ne se 
trouveraient pas ensemble dans le même bief, puisque, pendant que 
le second passerait l'écluse, le premier aurait eu le temps de parcou- 
rir le bief et d'entrer dans l’écluse suivante. Ainsi deux bateaux ne 
peuvent se rencontrer dans les petits biels qne lorsqu’un y monte et 
que l’autre y descend , et, dans ce cas , comme l’un tire une écluséc 
du bief tandis que le second en verse une autre, l’eau ne diminue 
n’y n’augmente dans ce bief. 

On observera qu'il ne peut jamais y avoir dans un bief qu'une 
éclusée de plus ou une de moins que dans l’état naturel du bief, à 
moins qu’il ne reste plusieurs bateaux ensemble dans ces biefs, ce 
que l’on doit éviter lorsqu’ils sont petits. 

On remarquera encore que , lorsque les écluses contiguës sont 
éloignées du point de partage , il arrive assez souvent que l’on n’en 
tire pas immédiatement les éclusées ; mais lorsqu’il n’y a pas de 
seconde prise d'eau avant ces écluses contiguës, c'est toujours le 
point de partage qui fournit seul à la partie du canal qui est' au- 
dessus de ces écluses contiguës , et cela revient au même que si elle» 
étaient placées immédiatement après. 

Ce n’est pas encore assez de connaître la quantité d’eau que dé- 
pense chaque bateau dans la traversée d’un canal, suivant qu’ils 
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passent alternativement ou à la suite les uns des autres , pour savoir 
l'eau qu’il faut amasser afin de fournir à la navigation; il faudrait 
encore connaître combien il y a de ces bateaux qui passent de suite, 
et combien il en passe alternativement. Il est aise de savoir combien 
il en arrive à chaque extrémité du canal , mais cette connaissance ne 
suffit pas encore, car quand même on saurait, par exemple, qu'il 
part autant de bateaux d'une extrémité que d'une autre, il s’en faut 
de beaucoup que dans ce cas même tous les bateaux passent tou- 
jours alternativement. Il arrivera le plus souvent qu'il en passera 
plusieurs de suite venant d'un côté, et aussi plusieurs de suite venant 
de l'autre , et par conséquent que ces bateaux dépenseront plus sou- 
vent deux éclusées qu'une seule. 

Si cependant, dans des temps où il y a disette d'eau, on voulait 
faire passer la plus grande quantité de bateaux possible , on pourrait 
en faire attendre quelques-uns au point de partage, relativement à 
la quantité plus grande qu'il en passerait venant d'un côté que de 
l'autre, et ne les faire descendre qu'à mesure qu’il en monterait 
d'autres : ce serait sans doute une gène, mais l'inconvénient serait 
probablement moindre que de ne faire passer que la moitié ou les 
deux tiers des bateaux nécessaires au commerce. 

En établissant cette règle, on pourrait savoir assez exactement la 
quantité d'éclusées qui serait nécessaire pour faire passer le plus 
grand nombre de bateaux possible. 

Par exemple, s’il passait autant de bateaux venant d’un côté que 
de l’autre, chaque bateau ne dépenserait qu'une éclusée. 

S’il venait deux fois plus de bateaux d’un côté que de l'autre, trois 
bateaux dépenseraient quatre éclusées, et chacun une éclusée et un 
tiers. 

S'il en venait trois fois plus d'un côte que de l'autre , chaque bateau 
dépenserait une éclusée et demie. 

S'il en venait deux d'un côté et trois de l'autre, les cinq bateaux 
dépenseraient six éclusées. 
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Et en général , si l’on a le rapport du nombre des bateaux qui 
viennent d’un côté à celui des bateaux qui viennent d’un côté op- 
posé, pour avoir la quantité d’éclusées que dépenseront tous ces 
bateaux, il suffira de doubler le plus grand des deux nombres saus 
avoir égard au plus petit. 

Par exemple, s'il vient trois bateaux d'un côté tandis qu’il en vient 
cinq de l'autre , doublez le nombre cinq et vous trouverez que ces 
huit bateaux dépenseront dix éclusées. S'il y en a cinq d'un côté et 
sept de l'autre, doublez le nombre sept et vous trouverez que ces 
douze bateaux dépenseront quatorze éclusées (i). 

On voit par là combien il est intéressant de faire passer, autant 
qu'il est possible, les bateaux alternativement à la sortie du point 
de partage , au lieu de les laisser passer à la suite les uns des autres, 
lorsque toutes les écluses sont séparées , puisque l'on ménage quelque- 
fois un tiers ou un quart de la quantité d'eau par l’ordre que l'on peut 
mettre dans le passage des bateaux au point de partage. Pour que les 
bateaux attendissent au point de partage le moins long-temps pos- 
sible, il faudrait tâcher que ce fût vers le milieu de la journée qu'ils 
y passent, ce qui arriverait nécessairement si les couchées étaient 
établies de telle sorte quelles fussent à une demie journée du seuil. 

§ III. 

Inconvénients des écluses contiguës résultant de la perte d’eau 
qu’elles occasionnent. , 

Il résulte de cette théorie qu’il y a toujours un très-grand désa- 
vantage pour la navigation à employer des écluses contiguës à peu 

(i) Pour donner une démonstration de cette régie , je prendrai le dernier exemple, 
où Ion verra aisément que des douze bateaux , il y en aura nécessairement dix qui 
passeront alternativement , et deux qui passeront de suite. 11 est évident que les dix 
bateaux ne dépenseront chacun qu'une éclusée, et les deux autres chacun deux: 
or le nombre io est le double du plus petit nombre, par conséquent, il faudra 
donc au plus petit nombre ajouter la différence des deux nombres , et doubler le 
tout , ce qui revient au même que de doubler le plus grand nombre. 

3 5 
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de distance du point de partage, parce quelles ne peuvent tirer l'eau 
quelles dépensent que du réservoir ; puisque, si ces écluses contiguës 
sont en grand nombre, on dépensera dans chaque corps d'écluse 
deux, trois, ou quatre fois plus d’eau pour la navigation, que si elles 
étaient toutes isolées et à une certaine distance les unes des autres. 

C'est une faute que l'on n faite au canal de Briare, où il y a Sept 
écluses contiguës dans un même corps d’écluse proche le point de 
partage , tandis que l'on pouvait aisément les éloigner les unes des 
autres en soutenant le canal le long du coteau. 11 résulte du parti 
que l’on a pris que chaque bateau que l'on conduit de Morct à 
Briare dépense dans sa traversée sept ou huit éclusées , s'il passe 
après un bateau qui vient du côte de Briare, au lieu qu'il n’en dépen- 
serait qu’une seule si les écluses étaient éloignées. 

11 est vrai que cet inconvénient est bien moindre à ce canal, que 
si les écluses contiguës étaient de l’autre côté du point de partage, 
parce qu'il se fait beaucoup plus de transport de Briare à Paris , que 
de Paris à Briare, et que les écluses contiguës se trouvant presque 
toujours du côté de la descente, elles ne dépensent la plupart du 
temps pas plus d’eau que si elles étaient séparées; mais l'inconvé- 
nient subsiste toujours pour les voitures publiques et pour les mar- 
chandises de renvoi. 

Au canal de Languedoc, les écluses contiguës qui sont près du 
point de jiartage ne sont pas en aussi grand nombre qu'à celui de 
Briare; mais comme il y en a des deux côtés, ce défaut devient plus 
considérable , parce qu'il a lieu pour tous les bateaux. Les secondes 
écluses après le point de partage sont contiguës deux ■ à deux , et 
du côté de la Méditerranée le troisième corps d'éclusc est triple. 

Si deux bateaux passent alternativement par les trois corps d’écluses 
les plus proches de chaque côté du point de partage du canal de Lan- 
guedoc, ils dépenseront 3oq5 mètres cubes d'eau (i), tandis que si les 

(i) Les deux écluses contiguës les plus proches du point de partage, du cdté de 
Toulouse, ont chacune 2,46 tnètres de chftte et contiennent entre elles deux 
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écluses avaient été isolées et chacune (le 3,54 mil res de hauteur, ee qui 
est la chute moyenne de ces six écluses, ils n'auraient dépensé que 1388 
cubes. Ainsi la différence est dans la raison de 5 à 3 environ, et 
si l’on suppose que les bateaux passent dans ce canal aussi souvent 
alternativement qu’en venant à la suite l'un de l'autre, on trouvera 
que la quantité d'eau que l’on dépense actuellement pour le service 
des écluses du canal de Languedoc , est à celle que l'on dépenserait 
si toutes ces écluses étaient isolées et éloignées à plus de 1 p5 mètres 
les unes des autres, comme 5q3 à 348, ou environ comme 5 est à 3. 

Il y a encore auprès de Béziers un corps d'écluses composé de 
huit bassins , chacun d’environ 3,6 mètres de chute. Ils sont placés à 
la suite d'un bief de près de C myriamètres de longueur sans aucune 
écluse, mais ce bief reçoit deux nouvelles prises d’eau qui ne sont 
pas tirées du. point de partage. Par cette raison l'inconvénient est 
moindre que si l’eau en provenait ; cependant , lorsque le passage des 
bateaux est fréquent, on éprouve encore à cet endroit une disette 
d’eau, tant par la grande quantité que ces écluses en dépensent, que 
par le temps que les eaux mettent à parvenir à l’extrémité de cette 
retenue, dans une aussi longue partie de canal qui n’a aucune pente. 

On a aussi projeté sept sas contigus au canal de Champagne. Dans 
l’examen que M. le Camus lit de ce canal, il croyait qu'il fallait sept 
éclusées pour faire descendre un bateau du point de partage au bas 
des sept sas contigus, et quinze pour le faire remonter; en quoi il 
se trompait beaucoup , attendu qu’il ne faudrait qu’une écluséc pour 
faire descendre ces sept écluses , et qu'il n’en faut que sept pour les 
faire remonter. Mais il n'en est pas moins probable que les eaux du 
point de partage suffiraient à peine en été pour le passage d'un seul 
train de trois bateaux qui passeraient à -la -fois. Pour parer à cet 
inconvénient , il propose d’attirer au point de partage les eaux d’une 

2038 mètres cubes. Les trois écluses contiguës les plus proches du point de partage 
du côté de Dealers ont chacune a, 3 o ntetres de chiite, et contiennent ensemble 
r8o^ mètres cubes. Lu superficie de la chambre de ces écluses contient aba mètres. 

5. 
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rivière voisine; mais il pourrait bien se faire que ce moyen fût encore 
insuffisant, et il serait plus simple sans doute de ne pas construire 
d’écluses contiguës. 

Un autre incovénient des écluses contiguës, qui est très -considé- 
rable , c'est la perte de temps qu’éprouvent souvent à cette occasion 
ceux qui pratiquent le canal , lorsque deux bateaux se rencontrent. 

Aux huit écluses de Béziers, il faut que l’un des deux attende pour 
passer près d’une heure et demie que l’on met à traverser ces huit 
écluses ; au lieu qu’il n'attendrait que dix à douze minutes au plus si 
elles étaient séparées. L'usage est même, pour la voiture publique, 
de changer de bateau et de faire ce trajet à pied en faisant porter 
les équipages. Lorsque plusieurs bateaux passent de suite, la perte 
de temps est bien plus grande pour ceux qui attendent, et on sait 
combien la diligence est importante dans le commerce. 

Quoiqu’on se soit aperçu depuis long -temps, par l’usage, que les 
écluses contiguës dépensaient plus d’eau que celles qui sont séparées, 
et quelles sont très -incommodes, on en a cependant encore cons- 
truit dans les derniers canaux que l’on a faits. 11 y en a plusieurs 
doubles dans le canal de Givors, qui doit être fini cette année. Il ne 
peut y avoir d’autre raison de cet usage , que l'économie qui résulte 
de la suppression des murs d’épaulement et des ailes ainsi que 
d'une paire de portes pour chaque écluse contiguë. Mais il faut faire 
attention que cette économie même est peu considérable , parce que 
la partie des bas-joyers qui est après le second mur de chute et les 
suivants , lorsqu’il y a plusieurs écluses contiguës de suite , est beau- 
coup plus élevée que dans les écluses simples, et que l’épaisseur de 
ces murs devant être relative à leur hauteur, parce qu’ils soutiennent 
une très- grande poussée de terre, cette partie de mur qui doit aller 
en pente jusques aux environs de la moitié de la longueur de chaque 
sas , et qui est un ouvrage qui ne se trouve pas dans les écluses sim- 
ples, compense il -peu -près les murs d’épaulement que l'on épargne. 
Il faut encore observer que ce ne sont que les petites portes que I on 
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épargne ; les grandes doivent toujours être en même nombre dans 
les écluses simples, comme lorsqu'elles sont contiguës. On peut 
encore ajouter que , dans ces dernières , les levées du canal supérieur 
sont ordinairement plus longues et plus élevées que pour des écluses 
simples, et que si la dépense des maçonneries est diminuée, celle 
des déblais est souvent augmentée de beaucoup. 

Pour avoir des idées fixes sur l’épargne que l’on fait en se servant 
d’écluses simples ou d’écluses contiguës, j’ai calculé exactement les 
prix des écluses de différentes grandeurs. 

Comparaison des métrages des celuscs de différentes chutes, 
depuis i,3o mètre jusqu'à 5,ao mètres. 


Indication des ouvrages. 

Citâtes de 

s écluses. 

x,3o“. 

1,95 “. 

a,Go 

3,a5“. 

3,90 

5,ao m . 

Déblais, à 

o fr 

68 e 

le m.c. 

I,ç,6- ‘ 

i0i 

1718 "•*- 

i 97 o» f 

aa43» «• 

•i858 

Maçonnerie , à . . . 

8 

11 

le m. c. 

1044. 

ia66. 

i5io. 

1710. 

aoai . 

267 3. 

Béton, plus val., 4 

a 

3 

le m.c. 

>33. 

141. 

i55. 

170. 

178. 

ao 7 . 

Conroi , à 

1 

6a 

le m. c. 

118. 

i55. 

i85. 

19a. 

aaa. 

a8i . 

Pavé en ciment , à 

t 

a 1 

lem. q. 

7"* 

7-' 

7 *-i 

7*1 

?"* 

7~s 

Cube de la taille, à 

»9 

*7 

le m. c. 

10a 

1 1 a ■ c 

ia5 

,35-.c. 

145- ‘ 

i65. 

Ta illiage , à 

4 

74 

1cm. q. 

*99" * 

3a5"*i 


3 7 a“^i 

597- 

448. 

Moellons piqués, à 

3 

16 

le m. q. 

a8i . 

3a 7 . 

3 7 a. 

4o3. 

44*. 

4a'.- 

Charpente , à . . . . 

87 

5a 

le m. c. 

ia* r 

i3- ‘ 

, 5 -.« 

, 7 » * 

, 9" «• 

ai"' 


0 

8a 

le kil. . 

3oo3 kJ - 

3oo3 *•»- 

3 ii 9 u 

3ao9 w - 

3a64 w. 

3396 

Fonte , à 

0 

4* 

le kil.. 

>47- 

147* 

147. 

*47- 

*47- 

147. 

Calfatage , à 

4 

74 

lem. q. 

37» n 

40" 1 

44- ’ 

48 "-i 

53"-i 

6l " T- 

Valeur totale des écluses 

1913a & 

a 1 8G0 * r - 

a5o4o fr 

27668»' 

3i i53 fc - 

37 363 * r 
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J’ai employé les prix les plus communs des ouvrages dans diffé- 
rentes provinces, et l’on verra par le tableau suivant que lorsque l’on 
joint deux écluses de a, 6 mètres de chute, on n’épargne que la sep- 
tième partie de la dépense des deux écluses simples; lorsqu’on en 
accole trois, on épargne un sixième environ; lorsqu’on en joint 
quatre ensemble , on épargne un cinquième ; lorsqu'il y en a cinq 
de contiguës on épargne deux neuvièmes, et sept trentièmes seu- 
lement lorsqu’on en joint six, le tout sans avoir égard aux déblais 
des levées. 


Comparaison des prix des écluses séparées et contiguës. 


Indication des chûtes. 

Prix des écluses. 

Différence. 

séparée*. 

contiguës. 

Deux chûtes de i, 3 o mètre 

fr. 

38 a 63 . 

fr. 

20046 . 

fr. 

i 3 at 9 . 

Deux chutes de 1,95 mètre 

43770. 

3 x 1 53 . 

12267. 

Deux chûtes de 2,60 mètres 

5009a. 

37363 . 

12729. 

Trois chûtes de 2,60 mètres 

j 5 i 38 . 

61045. 

14093. 

Quatre chûtes de 2,60 mètres » . . 

100184. 

79045. 

ai 139. 

Cinq chûtes de a, 60 mètres 

ia 5 a 3 o. 

97045. 

28185. 

Deux chûtes de 1,90 mètre. 

43 jao. 

39335 . 

4385 . 

Trois chûtes de 1,90 mètre . 

6558 o. 

5 6810. 

O 

R 

00 

Quatre chûtes de 1,95 mètre 

87440. 

74 a 85 . 

KBf 


Aota. Ces calculs varient suivant la disposition des écluses. 11 arrive luéuïc le 
plus souvent que deux, écluses contiguës coûtent plus que deux écluses isolées. 


Bien loin d'éviter les écluses contiguës, par rapport aux inconvé- 
nients qui en résultent et que l’on a vu être très-considérables, il 
semble que les ingénieurs qui ont dirigé la plupart des canaux que 
l'on a exécutés jusqu’à présent, aient cherché au contraire à en 
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joindre ensemble la plus grande quantité qu’il leur a été possible; 
peut-être parce que la manière de faire monter des bateaux sur une 
montagne rapide parait avoir quelque chose d’extraordinaire, que 
l'on ne connaissait pas encore clairement quelle était la quantité 
d'eau que ces sortes d’écluses exigent de plus que les écluses simples, 
et que l’on n'imaginait pas que cette quantité fût quelquefois double 
ou triple de la dépense d’eau qui serait nécessaire. 

Mais il y a lieu de penser que ces inconvénients une fois bien 
connus , il n'y aura que bien peu de circonstances où l’on se déter- 
minera à faire usage des écluses contiguës, puisque l'économie dans 
la dépense de l’eau que l’on tire du point de partage est presque 
toujours l'objet que l'on doit mettre le plus en considération dans la 
construction des canaux, et que la promptitude dans le transport 
des marchandises, ne doit pas moins intéresser le commerce, sur- 
tout quand on fera attention que l’épargne que l’on fait sur la dé- 
pense n’est jamais un objet bien considérable. 

§. IV. 

Inconvénients des écluses provenant de la diversité de leur chiite. 

La diversité de hauteur dans les murs de chute des écluses qui 
sont placées à peu de distance du point de partage , est encore l’un 
des inconvénients les plus considérables qui existent dans les canaux 
qui ont été exécutés, puisque la quantité d’eau que dépensent les 
bateaux pour leur passage dans un canal , doit toujours se compter 
de chaque côté sur le volume qu’exige celle des écluses qui a le 
plus de hauteur. Cette hauteur varie dans ces canaux depuis 4 à 
4,22 mètres jusqu'à l, 3 o mètres : il y a même des écluses au canal 
de Languedoc qui n’ont que 81 centimètres de chute. Cette diversité 
• peut avoir lieu dans les canaux qui reçoivent des ruisseaux à diffé- 
rents endroits de leur longueur; mais dans toutes les parties où le 
canal ne reçoit pas de nouveaux ruisseaux, il est certain que c'est 
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un inconvénient de ne pas donner la même hauteur à toutes les 
chûtes des écluses, sur-tout près du point de partage, sans quoi 
l’on dépenserait beaucoup plus d'eau qu’il n’est nécessaire. 

I^a première écluse du canal de Languedoc après le point de 
partage du côté de Toulouse a a, 4 i mètres de chute, et la seconde 
3 ,oi mètres. Il est bien évident que la première éclusée tirée du 
point de partage ne suffit pas pour remplir la seconde, et qu’il 
faut encore en tirer un quart d’eau de plus. La neuvième écluse a 
3,1)0 mètres de chute; et comme il n’entre dans le canal aucune eau 
nouvelle depuis le point de partage jusqu’à cette neuvième écluse, 
il faut donc nécessairement tirer de ce point de partage, une éclusée 
de 3,90 mètres de hauteur qui contient 1022 mètres cubes, tandis 
que la première ne contient que 618 mètres cubes. Si l’on avait 
donné à toutes ces écluses un chùte de a , 36 mètres, qui est la chute 
moyenne des écluses du canal de ce côté, on aurait épargné plus 
d’un tiers de l’eau que l’on dépense pour la navigation de cette par- 
tie , sans aucune augmentation sur le temps que l’on met & traverser 
les écluses, et sans augmentation sur la dépense des constructions. 

Du côté de la Méditerranée, l’inconvénient est à-peu-près le 
même, puisqu’il se trouve aussi une écluse de 4,09 mètres de chute 
placée avant la première prise d’eau qui se trouve après le point de 
partage. 

L'inconvénient de la diversité des hauteurs dans la chute des 
écluses , est encore plus considérable au canal de Briare qu’à celui 
de Languedoc. Dans celui-là, la première écluse après le point de 
partage, en descendant du côté de la Seine, est de 3,37 mètres, et 
la septième de 3,68 mètres. Du côte de la Loire , la première écluse 
est de 1,76 mètres , la troisième de 4, 22 mètres, et la chùte moyenne 
est de 2, 1 1 mètres. En supposant qu’un bateau dépensât dans sa 
traversée deux éclusécs , le volume d’eau que l’on tirerait du point 
de partage serait de 74° mètres cubes si les écluses étaient d’une 
hauteur uniforme , au lieu que l’on doit compter la dépense actuelle 
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sur les deux plus fortes écluses qui sont l'une de 4, 22 mètres et 
l’autre de 3,68 mètres, ce qui produira une dépense de 1377 mètres 
cubes, qui est presque le double. On a déjà vu que la diversité dans 
la chûte des écluses n’était pas le seul défaut de ce canal. 

Ce sont les pentes du terrain qui ont sans doute engagé à don- 
ner ces différentes chûtes aux écluses, mais il est bien rare que 
l’on ne puisse pas donner une profondeur uniforme à un canal, 
lorsque l'on suit, comme cela arrive ordinairement, un coteau j 
puisque l’on peut presque toujours s’enfoncer uniformément danS 
ce coteau, en portant l’emplacement un peu plus haut ou un peu 
plus bas. Mais quand même il faudrait faire de plus grands déblais 
pour avoir des chûtes d’écluses uniformes, il ne faudrait pas épar- 
gner cette dépense, puisque la chose la plus essentielle à observer 
dans la construction des canaux est ordinairement d’en ménager 
l'eau. 1 

Quoiqu’il soit très- important, comme 011 vient de le voir, de faire 
la hauteur des écluses uniforme, cela ne doit s'entendre cependant 
que pour chaque partie d'un canal comprises entre les différentes 
prises d'eau ; car l'un des meilleurs moyens de ménager la quantité 
d’eau d’un point de partage, lorsqu'elle n’est pas des plus abon- 
dantes, est de faire les écluses qui en sont proches, plus basses que 
celles que l'on fera après une seconde prise d’eau. Il arrive ordinai- 
rement qu’à une certaine distance du point le plus élevé d’un canal , 
on peut y introduire des ruisseaux dont les sources auraient été trop 
basses pour pouvoir être conduites au point de partage ; alors on 
peut augmenter dans ces parties la hauteur des écluses, à propor- 
tion de la quantité de nouvelles eaux que l’on reçoit pour alimenter 
le canal ; de sorte que, de cette manière, on peut fournir à une navi- 
gation double ou triple de ce qu’elle eût été, si l'on eût fait par-tout 
des écluses d’une grande hauteur. Par exemple, en faisant les chûtes 
des écluses qui sont proches d’un point de partage de 1 ,3 mètre de 
hauteur seulement , aussitôt que l’on pourra y joindre de part et 
3 . 6 
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d'autre l'eau de quelque ruisseau équivalant à un tiers de celle que 
l'on tire du point de partage, on augmentera la hauteur des écluses 
de 65 centimètres, et ainsi de suite jusqu'à ce que l'on soit parvenu 
à la plus grande hauteur que l’on voudra donner aux écluses. L’aug- 
mentation qui en résultera pour faire quelques écluses de plus est 
une faible eonsidération , eu égard à l'avantage de ménager l'eau 
d'un point de partage, lorsque l’on n'en a pas une grande quantité; 
d'ailleurs, deux écluses de i,3 mètre de chute ne coûtent qu'un 
tiers de plus qu’une écluse de a, 6 mètres, parce que s'il faut un 
radier de plus, les murs sont moins épais et les portes moins dispen- 
dieuses. 

Il faut cependant observer que la dépense des éclusiers formerait 
un objet assez important, s’il en fallait un à chaque écluse; mais 
celles qui avoisinent le point de partage sont ordinairement assez 
proches les unes des autres, pour qu’un éclusier puisse en desservir 
plusieurs. 

Lorsqu'un canal ne peut pas être alimenté par des sources sur 
une longueur assez considérable pour remplacer les filtrations et les 
évaporations, on peut diminuer la hauteur de la chûte des écluses 
graduellement et proportionnellement à la distance de la dernière 
prise d’eau, afin de compenser par la plus grande quantité d'eau 
que l’on tirerait des biefs supérieurs, comparée à celle que l'on tire- 
rait des biefs inférieurs, ce qui s'en perdrait dans ces biefs par la 
filtration et même par les évaporations. Ce moyen pourrait avoir 
son application , sur-tout dans les terrains de gravier qui laissent 
perdre une partie de l’eau ; mais comme les grandes évaporations 
n'ont lieu que pendant un temps de l'année, et que dans les autres 
saisons ces différentes chutes seraient un inconvénient, il vaudrait 
mieux les faire toutes égales, et obvier à la perte d'eau par un cou- 
rant que l’on établirait à volonté. 
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Des écluses qui contiennent plusieurs bateaux. 


On fait quelquefois des écluses qui contiennent plusieurs bateaux, 
et il y en a encore quelques-unes de cette espèce aux canaux de 
Briare et de Loing. On les emploie assez, utilement dans les endroits 
où l'on ne manque pas d'eau , et l'on peut même épargner plutôt 
aux écluses de cette espèce qu’aux écluses ordinaires les murs de 
bas-joyers , en faisant seulement gazonner ou revêtir en perrés les 
côtés de la chambre qu’on laisse alors en talus. Quelques - unes de 
ces chambres contiennent jusqu’à quatre bateaux ; d’autres en con- 
tiennent deux égaux, et d’autres un grand et un petit , et ont à l'en- 
trée et à la sortie deux paires de portes, les unes pour les petits 
bateaux et les autres pour les grands. 

On peut faire de deux façons les chambres pour contenir deux 
bateaux ; l'une qui est , je crois , la seule que l’on ait employée jus- 
qu’à présent , est de leur donner le double de la largeur des sas 
propres à ne contenir qu’un bateau , et l’autre en leur donnant le 
double de la longueur de ces sas. La première manière est moins 
dispendieuse que la seconde , parce que la longueur des murs de 
bas-joyers n’est pas plus grande à ces sortes d’écluses que pour celles 
qui sont simples ; mais la seconde aurait l'avantage de pouvoir placer 
une troisième paire de portes dans le milieu de sa longueur, ce qui 
rendrait cette écluse propre à faire passer à volonté ou un seul ou 
deux bateaux. On pourrait même, en mettant plus de deux paires de 
grandes portes, varier la longueur des sas, de telle sorte que l’on 
pourrait faire passer de grands, de moyens et de petits bateaux 
ensemble ou séparément, sans cependant dépenser une plus grande 
quantité d’eau qu’il n’en faut pour chaque bateau. 

En faisant le sas de longueur suffisante pour deux bateaux moyens, 
on placerait une porte dans le milieu de la longueur du sas, pour ne 

6 . 
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faire passer qu’un bateau moyen , en faisant une autre porte à la 
distance nécessaire pour les grands bateaux; le reste de la longueur 
servirait pour faire passer les petits. Au reste, il est rare, sur-tout 
pour les canaux , que l’on ait besoin de faire passer des bateaux de 
différentes grandeurs , et l’on verra bientôt qu’il n’y a aucun avan- 
tage à faire passer deux bateaux à-la-fois dans une écluse, lorsque 
l’on fait les sas en maçonnerie. On dépense à-peu-près deux fois 
autant d’eau pour faire passer deux bateaux que pour en faire 
passer un seul; par conséquent l’on emploie deux fois autant de 
temps pour remplir et vider une écluse à deux bateaux, que pour en 
remplir et vider une à un seul bateau. Ainsi l'on ne gagne rien sur 
le temps, ni syr la quantité d’eau, et la dépense de la construction 
est augmentée assez considérablement. 

On lait quelquefois dans ces sortes d’écluses les sas en talus et 
en terre seulement , sans être revêtus en maçonnerie; ceux-ci dé- 
pensent beaucoup plus d’eau que les premiers , par conséquent sont 
beaucoup plus de temps à se remplir, et sont encore bien plus désa- 
vantageux que les premiers. Ces sortes decluses ont d’ailleurs un 
inconvénient considérable et gênant pour le commerce, en ce que 
l’on est obligé de faire aller les bateaux deux à deux, ou quatre à 
quatre; lorsqu'un bateau arrive seul, il faut qu'il attende qu'il en 
vienne un second pour passer avec lui l’écluse, ou bien il faut em- 
ployer pour faire passer ce bateau autant d'eau qu’il en faudrait 
pour en faire passer deux. L'inconvénient est bien plus considérable 
encore lorsque les sas contiennent quatre bateaux. 

On a remarqué qu’il passait au canal de Loing cinq bateaux dans 
des écluses simples, dans un temps pareil à celui que l'on emploie 
pour en faire passer quatre dans une écluse qui contient quatre 
bateaux. 

Malgré ces inconvénients , que l'on n’avait pas apparemment bien 
observés , on avait fait encore plusieurs écluses de ce genre au canal 
de Loing, qui est un des derniers canaux qui aient été exécutés. On 
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en a encore projeté dans ccs derniers temps pour le canal de Cham- 
pagne; et M. Gabriel, en réformant les écluses de M. Abeille, qui 
étaient des écluses simples , avait adopté les grandes écluses. 

On a aussi pratiqué quelquefois à l'entrée des écluses doubles et à 
leur sortie deux paires de portes, les unes pour les petits bateaux 
et les autres pour les grands ; mais il est aisé de voir que la dépense 
des petites portes est absolument inutile , puisqu'il n'en faut pas 
moins remplir tout le sas, soit que l'on ouvre les petites ou les 
grandes portes. ' i 

Quoiqu’il paraisse démontré que les inconvénients des écluses où 
l'on peut faire passer plusieurs bateaux sont assez considérables pour 
les faire proscrire tout-à-fait, puisqu'elles n’ont aucun avantage sur 
les autres, cependant on pourrait les employer pour les rivières que 
l’on veut rendre navigables, parce que dans ce cas on n’a pas 
ordinairement besoin de ménager l'eau que l’on a toujours avec 
assez d’abondance, et parce qu’on peut faire alors une espèce d'écluse 
solide et économique. 

On fait ordinairement ces sortes d’écluses dans des canaux parti- 
culiers, placés à côté de la rivière que l’on barre par une digue, ou 
bien l'on place ces canaux dans la digue même; mais dans l’un et 
l’autre cas, si l’on ouvre les portes dans le temps de l'inondation, 
l’eau qui passe par le sas étant resserrée, acquiert une très- grande 
vitesse , et les radiers doivent être bien solides pour résister. Si l’on 
fait les portes assez élevées pour que les eaux des inondations ne les 
surmontent pas , et qu’on les tienne fermées , alors il s’amasse au- 
devant d’elles des sables en abondance qui empêchent qu’on ne 
puisse les ouvrir. 

On remédiera à tous ces inconvénients en plaçant ces écluses à 
côté de la rivière, immédiatement à l’extrémité de la digue. Les 
portes d’entrée et celles de sortie, au lieu d’être à la suite l’une de 
l’autre , doivent être à côté l’une de l’autre ; les portes d’entrée au- 
dessus de la digue, et les portes de sortie au-dessous et sur le même 
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alignement, de façon qu'il n’y ait qu’une seule pile qui les sépare. 
La longueur du bassin doit être perpendiculaire au cours de la 
rivière, et il peut être fait simplement en terre avec des chaussées 
élevées pour le mettre absolument à l’abri des inondations qui 
peuvent s'étendre tout à l’entour. 11 n’est nécessaire de faire en ma- 
çonnerie que deux bas-joyers d’écluse et une pile, ainsi que le radier 
entre ces bas-joyers. Les piles et les bas-joyers ainsi que les portes 
doivent être élevés aussi au-dessus des grandes eaux. Ce que cette 
écluse a de particulier, c'est que les bateaux y entrent à l’ordinaire 
par la proue , mais sont obligés de sortir par la poupe : par cette 
disposition, on doit faire le bassin en quarré long et capable de 
contenir deux bateaux. Si on le faisait pour n’en contenir qu'un seul, 
on ferait ce bassin en forme de trapèze, par rapport au mouvement 
que le bateau doit faire dans le bassin , pour se mettre vis-à-vis de la 
porte par où il doit sortir; et alors ce bassin devrait être presque 
aussi grand que pour contenir deux bateaux. 

On voit que par cette manière l’eau ne peut jamais passer dans 
le sas pendant les inondations, et par conséquent qu’il n’est pas 
sujet à être dégradé; de sorte qu’il peut être fait très - économi- 
quement. On peut encore placer entre la digue et la pile une 
vanne, afin de laisser dans cet endroit, près des portes, un cou- 
rant qui empêcherait que les sables ne s’y arrêtassent. Cette digue 
peut être faite à l’ordinaire , en faisant passer l'eau par-dessus , 
et formant son extrémité qui joint l’écluse en se rétrécissant 
pour se joindre à la pile. On pourrait aussi former différentes 
piles dans la rivière sur lesquelles on établirait un pont pour 
les gens de pied , et entre chaque pile on placerait une espèce 
de clapet , qui s'ouvrirait dans le temps des inondations par le 
poids seul de l'eau, lorsqu’elle s’élèverait à une certaine hauteur. 
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§. VI. 


Calcul des inconvénients des canaux de Briare et de Languedoc , 
relatifs 'a la chute de leurs écluses. 


On doit voir par toutes ces réflexions qu'il n'est pas indifférent , 
comme il parait qu'on l’a cru jusqu'à présent, de donner différentes 
chûtes aux écluses d’un même canal , d’en joindre deux ou plusieurs 
à la suite les unes des autres, et de leur faire contenir un ou plu- 
sieurs bateaux; et que si l’on ne fait pas toutes les écluses isolées 
et capables de contenir seulement un bateau , si on ne leur donne 
pas la même hauteur de cliûte dans l’étendue de la même prise 
d’eau, non -seulement on dépense beaucoup plus d'eau qu’on ne 
devrait le faire, mais que l’on perd encore beaucoup de temps, qui 
est toujours précieux pour le commerce. Iæ défaut d’économie dans 
la distribution des eaux pour les écluses peut diminuer de plusieurs 
mois chaque année le temps de la navigation. 

Si l’on eût fait toutes les écluses isolées au canal de Briare , quelles oo>i ,i> Brun, 
n’eussent dû contenir qu’un seul bateau , et que toutes les chûtes 
eussent été égales à la cliûte moyenne ; en supposant qu’il ne passe 
par ce canal qu’un bateau venant de Moret tandis qu’il en passe 
sept venant de Briare, on verra par la note ci-dessous (i) que l’on 

(i) Les chambres d'écluses du canal de Briare ont 171 mètres de superficie. La 
troisième écluse avant le point de partage a 4,23 mètres tle chiite, et dépense 
733 mètres cubes d'eau. La dernière des écluses accolées à 3,69 mètres, et dépen- 
sera 633 mètres cubes d'eau. l’n bateau venant de Briare â la suite d’autres bateaux 
dépensera donc 73 a 4- 63 a — ,354 mètres cubes d'eau. Celui qui viendra à la ren- 
contre dépensera aux sept écluses qui ont a 3 ,a 5 mètres de hauteur 398a mètres 
cubes d’eau, et, s'il venait à la suite d'un autre, il dépenserait encore en descen- 
dant la dixième écluse 72a mètres cubes, et en tout 4704 mètres cubes. 

S’il passe sur ce canal sept bateaux venant de Briare contre un venant de Muret, 
b dépense des écluses sera x 354 4 - t 354 4 - i 354 4- t354 4 - 398a -4- 733 4- 1 3.14 4- 
1354 — 12828 mètres cubes d'eau. 

8i toutes les écluses eussent été isolées et d'une chûte égale de 3,9a mètres, Ici 
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n aurait dépense pour ces huit bateaux que 7000 mètres cubes, 
tandis que l’on en dépense actuellement 12828, ce qui est presque 
le double. • , 

S’il passe un bateau venant de Moret contre cinq venant de 
Briare, la dépense d'eau, si toutes les chûtes étaient égales, serait 
de 5 o 35 mètres cubes d'eau, tandis que, par la disposition actuelle 
des écluses, on en dépenserait 10106 mètres, ce qui est exactement 
le double. 

c»i»i Au canal de Languedoc , si l'on suppose qu'il passe deux bateaux 

de Languedoc. 1 _ . . » 1 U#I! , 

venant de loulouse contre trois venant de la Méditerranée , on 
trouve (1) que dans l'état actuel ces cinq bateaux dépensent n 3 ia 
mitres cubes d’eau, au lieu qu’ils n’en dépenseraient que 2849-, 8 * 
toutes les écluses étaient isolées et qu'elles n'eussent que la chute 
moyenne de celles de ce canal qui est de 2,55 mètres, et que leur 

écluses auraient toutes contenu 5 oo mètres cubes, et la dépense des huit bateaux 
eût été 1000 X 6 5 oo X a = 7000 mètres cubes d'eau. 

Je n'ai pas egard à l’écluse à plusieurs bateaux du point de partage, qui augmente 
» ’ J encore souvent cette dépense, 

(1) Les chambres d'écluses du canal de Languèdoc ont 26a mètres de superficie. 
Si les bas-joyers , au lieu d’étre en ligne courbe , étaient parallèles , elles n et» 
auraient que 169. Un bateau venant de Toulouse À la suite d’un autre dépensera 
au troisième corps d’éclu$e qui est double et qui a 4,93 mètres de cliùte, 1U94 met. 
et au quatrième corps decluse de l'autre côté du point de partage, qui a 3 , 01 mèt. 
de chûte, 787 mètres cubes, et en tout 2081 mètres cubes d’eau. 

Celui qui viendra à sa rencontre trouvera en montant le sixième corps d'écluse 
avant le point de partage, qui est quadruple et a 9,01 mètres de chûte. Il faudra 
pour le remplir a 36 a mètres, et si le bateau venait à la suite d’un autre, il dépen- 
* serait encore à la seconde écluse en descendant , qui a 3 , 01 mètres de chrtte , 
85 1 mètres, en tout 3 a 1 3 mètres cubes. S’il passe sur ce canal deux bateaux venant 
du coté de Toulouse, contre trois venant du côté de Béziers, la dépense de ces 
cinq bateaux sera de ao 8 t -f- a 36 a 1294 -h a 36 a 3 ai 3 = 1 i 3 ia mètres cubes 
d'eau. 

Si toutes les écluses eussent été isolées et de a , 55 mètres de hauteur de chute, 
qui est la chiite moyenne des écluses , et que les bas-joyers eussent été parallèles , 
la dépense de ces cinq bateaux eût été 8 i 4 H- 4°7 -+- 4^7 H - 4°7 -+- 8«4 = a ^49 ra * 1 - 
cubes d’eau. . , •« ... 
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sas fût rectangulaire. La forme ovale qu'on leur a donnée est, comme 
nous le verrons ci-après, une des causes principales de la grande 
quantité d'eau que dépensent ces écluses. 

Je me suis borné à calculer la dépense de l’eau sur les écluses qui 
sont proches du point de partage, quoiqu'il s’en trouve de plus éle- 
vées dans l'étendue de la même prise d'eau, telle que la neuvième 
après le point de partage du côté de Toulouse qui a 3 , 90 mètres. 
Mais celles-ci sont un peu éloignées du point de partage; elles sont 
placées à la suite de biefs assez longs , et comme les bateaux, passent 
des deux côtés, les écluses contiguës qui dépensent beaucoup d'eau 
en pure perte compensent celle qu'une plus grande hauteur exi- 
gerait. Cependant si une grande quantité de bateaux venait à la suite 
les uns des autres , il faudrait toujours du côté de la descente 
compter sur la plus haute des écluses , ce qui augmenterait encore 
la quantité d’eau trouvée. 

On voit par ces exemples que la distribution des chûtes des 
écluses fait perdre beaucoup d’eau dans ces deux canaux, puisque 
si leurs écluses étaient rectifiées, avec la quantité d’eau actuelle on 
ferait passer quatre fois plus de bateaux qu'il n'en passe sur le canal 
de Languedoc , et environ le double par le canal de Briare. Lorsque 
l'on se sert dans celui-ci des écluses à deux bateaux qui joignent le 
point de partage , la différence est bien plus considérable. Il est vrai 
que l’on ne sc sert de ees écluses que lorsque les eaux sont hautes, 
et qu'alors on est moins intéressé à les ménager que lorsqu’elles sont 
basses; cependant, comme on diminue toujours par- là l’eau des 
réservoirs, il n’en est pas moins vrai que si elle était bien ména- 
gée, ces réservoirs en fourniraient plas long-temps. 

Enfin on peut conclure que s'il n'y a actuellement de l'eau que 
pour faire passer cinq mille bateaux aux canaux de Languedoc et 
de Briare, et que l’on rectifiât leurs écluses en leur donnant des 
chûtes uniformes et les faisant toutes isolées, la même eau ferait 
3 7 
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passer dix-neuf mille huit cents bateaux au canal de Languedoc, et 
douze mille six cents à celui de Briare. 

Ces considérations sont d’autant plus importantes, que l'on sait 
qu'il n'y a pas plus d’eau qu'il en faut au canal de Languedoc, et 
que le canal de Briare en manque souvent 11 serait assez difficile 
de remédier entièrement aux écluses du canal de Languedoc, par 
rapport à leur forme qu'il faudrait changer ; mais du moins on 
pourrait isoler les écluses contiguës qui sont près du point de par- 
tage , ce qui ne serait pas un objet de dépense considérable ; on 
pourrait môme sans détruire ces écluses corriger ce défaut en fai- 
sant à côté des sas des réservoirs pour y faire passer une partie de 
l’eau, à-peu-près comme au sas de Bouzingue, et ce serait sans 
doute le moyen le plus économique. On en pourrait user de meme 
pour les écluses qui ont une trop grande hauteur : il arriverait assez 
souvent que l’on n’aurait pas besoin de se servir de ces réservoirs 
pour les écluses contiguës en descendant, mais on en aurait tou- 
jours besoin pour les écluses qui ont beaucoup de hauteur. Il y a 
pour ces sortes d’écluses à réservoirs une perte de temps , mais elle 
n’est pas considérable. 

A l’égard du canal de Briare, il n’y aurait qu’à changer les sept 
écluses contiguës de Rhôni et les quatre du moulin Brûlé, en les 
plaçant sur le coteau environ à égale distance les unes des autres. 
Ce coteau est très-bien disposé pour cet objet et n’est point rapide. 
D’ailleurs les écluses de Rhôni perdent encore une grande quantité 
d’eau par les tiltrations, qu’il est extrêmement difficile d’empêcher 
dans des écluses contiguës dont la chùte totale est aussi élevée que 
celle-ci, parce que la charge de l’eau est si considérable, que la 
moindre filtration fait bientôt ce que l’on appelle un renard, par où 
passe une très-grande quantité d’eau. 
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SECONDE PARTIE. 


DE LA FORME QUE L’ON DOIT DONNER AUX ÉCLUSES, 
ET DES DIMENSIONS DE TOUTES LEURS PARTIES. 


§ I. 

Forme des Sas d’écluses. 

La forme la plus naturelle à donner à la chambre des écluses est 
un carré- long , qui doit avoir un peu plus de largeur que les 
bateaux qui doivent y passer, et suffisamment de longueur pour que 
ces bateaux ne gênent pas la manœuvre des portes. 

On a donné aux sas des écluses du canal de Languedoc une forme 
ovale, par la raison sans doute que les murs des bas-joyers étant 
en ligne courbe dont la partie convexe est opposée à la poussée des 
terres , ils en ont plus de force pour résister à cette poussée ; mais 
comme d’un autre côté il en résulte une augmentation dans la 
dépense des constructions et sur-tout dans la quantité d'eau néces- 
saire pour chaque éclusée, il est important d'examiner si en voulant 
éviter un inconvénient l’on n’en fait pas naître de plus grands. 

Les chambres ovales des écluses du canal de Languedoc, ont 
338 mètres carrés de superficie, tandis que si les murs des bas- 
joyers étaient parallèles elles n’en auraient que 209 ; ainsi la 
dépense d'eau des sas ovales excède de plus d’un tiers celle des sas 
rectangulaires : la proportion est environ comme 5 est à 3. Cet 
inconvénient est des plus considérables lorsque l’on n’a pas beaucoup 
d'eau, et il y a apparence que l'on en manque quelquefois au canal 
de Languedoc , puisque l’on fait actuellement un autre ' réservoir 
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relativement à la branche de communication de ce canal avec Nar- 
bonne. Il résulte encore de cette forme, que le passage des écluses 
est plus long que si elles étaient rectangulaires, dans la même pro- 
portion que leurs superficies de radier , puisqu'il faut plus de temps 
pour les remplir et les désemplir. 

Il est néanmoins vrai qu'un mur en ligne courbe est plus propre 
à soutenir la poussée des terres à épaisseurs égales qu’un mur 
droit; mais s'il en coûte un peu plus de maçonnerie pour donner 
aux murs droits la même force qu’aux murs en ligne courbe, cette 
dépense est bien compensée et au-delà , par la diminution de celle 
a"™"™' ra< Jier qui est de deux cinquièmes plus forte. D’ailleurs, comme 
il est très- essentiel d'empêcher la filtration des eaux à travers les 
murs des bas-joyers , la meilleure manière de produire cet effet est 
de placer dans l’épaisseur de ces murs une maçonnerie de béton , ou 
de brique avec ciment lorsqu’on n’a pas de béton , pour former une 
partie de maçonnerie impénétrable à l'eau; et comme cette maçon- 
nerie placée dans le milieu d’un mur interrompt la liaison des 
matériaux , il est toujours nécessaire de donner une assez grande 
épaisseur aux murs, quand même la poussée des terres ou de l’eau 
n'exigerait pas toute cette épaisseur. Par conséquent , il y a beaucoup 
de circonstances où, pour cette raison seule, on serait obligé de 
donner aux murs courbes une aussi grande épaisseur qu'aux murs 
droits. 

Mais ce qu’il y a de plus important à considérer ici, c'est que si la 
convexité de ces murs opposée à la poussée des terres leur donne 
une plus grande force de ce côté, la concavité de ces mêmes murs, 
qui est opposée à la poussée de l'eau, diminue leur force d'autre 
part ; et quoique l'eau soit plus légère que la terre , sa poussée est 
néanmoins beaucoup plus forte en ce qu elle agit en tout sens et 
qu'il n’y en a aucune partie de soutenue sur un plan incliné , comme 
cela arrive pour les terres. 

Il est vrai que lorsque l’écluse est pleine , la poussée des terres est 
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opposée à la poussée de l’eau , et que lorsqu’elle est vide la poussée 
des terres agit seule, ce qui semble exiger que l’on ait plus d’égards 
à la dernière qu’à la première. Cependant les écluses étant rarement 
entièrement vides et les terres 11’étant pas incompressibles, il faut 
faire pour le moins autant d’attention à la poussée de l’eau qu’à celle 
des terres , et le meilleur parti est sans doute de régler l’épaisseur 
des murs, pour résister à celle des deux actions qui est la plus forte. 

On donne ordinairement à l’épaisseur des murs droits et à -plomb 
qui soutiennent les terres le tiers de leur hauteur, tandis que ceux 
qui résistent à la poussée de l’eau doivent en avoir la moitié (i); d’où 
il suit que si l’on ne donnait aux murs des bassins d’écluses que 
l’épaisseur relative à la poussée des terres, ils pourraient se renverser 
d’autant plus aisément que les terres peuvent fléchir et ne plus 
guère pousser lorsqu'elles sont une fois assiégées. Elles peuvent même 
se détacher des murs par le moindre filet d'eau qui s'insinuerait der- 
rière, ce qui peut arriver très - aisément , et alors elles n’auraient 
aucune action contre ces murs; par conséquent les côtés concaves Umne.Tii.ri., 

mort drrlQMr ni 
ua inconvénient. 

(i) Pour trouver l'épaisseur qu’il faut donner au mur d'un bassin qui doit sou- * 
tenir l’eau dans toute sa hauteur, comme sont les bassins d'écluse, on doit sc 
ressouvenir que la poussée de l’eau contre les surfaces verticales est égale au pro- 
duit de ces surfaces par la moitié de la hauteur de l’eau. 

En nommant A la hauteur du mur, x son épaisseur, et supposant que sa lon- 
gueur soit d’un mètre, la puissance agissante sera 1000X7 A’, attendu que le mètre 
cube d'eau pèse 1000 kil. On sait aussi que le centre d’impression de cette poussée 
est au tiers de la hauteur du mur, ainsi le bras de levier de la puissance agissante 
sera = f A. 

La puissance résistante sera le mur lui - meme = Ax X 2000 , attendu que le 
mètre cube de maçonnerie pèse ordinairement 3000 kil. Sou bras de levier sera 
la moitié de l’épaisseur du mur Par conséquent le moment de la puissance 

agissante sera 1000 X 7 A* X \ A , et celui de la puissance résistante sera 2000 X 7 Ax'j 
et comme dans l'état d’équilibre ces deux puissances doivent être égales, on aura 
167. A* = 1000. A.r*, d’où l’on tire x=l/o, 167. • A. Mais, comme l’on 

doit toujours mettre quelque chose au-dessus de l'équilibre, en ajoutant^ , on aura 
4 "= A à-peu-près. D'où l'on voit que l’épaisseur d’un mur qui doit soutenir de 
l'eau doit être égaie à la moitié de la hauteur de l’eau qui est devant ce mur. 
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des bassins d'écluses, loin de remplir leur destination qui est de 
résister avec plus davantage que des murs droits à la poussée, lui 
donnent ordinairement plus de prise dans le sens opposé à celui que 
l’on a eu en vue, quoique ce fut à celui-là qu’on eût dû prêter le 
plus d'attention. D’ailleurs , l’inconvénient de dépenser trois cin- 
quièmes plus d’eau que dans les autres écluses, et d’être près d’un tiers 
plus de temps à traverser ces écluses que celles qui sont rectangu- 
laires est si considérable , qu’indépendamment de la première raison 
il doit faire totalement proscrire les sas de forme ovale, d’autant plus 
qu’il n’y a aucun motif fondé qui puisse autoriser cette construction. 
La dépense même est plus considérable pour les écluses ovales que 
pour les autres : le radier coûte, suivant les prix que j’ai fixés dans la 
première partie de ce mémoire, 1600 fr. de plus lorsqu'il n’a que 
i, 3 o mètre d'épaisseur. 

Les longueur et largeur des sas des écluses doivent être néces- 
sairement réglées sur la forme des bateaux qui doivent passer sur le 
canal. Il est d’usage de faire ces sortes de bateaux plus longs et 
moins larges que ceux des rivières , où le peu de profondeur qui se 
trouve en certains endroits engage à les faire assez plats. Dans les 
canaux au contraire on est maître de donner une grande profon- 
deur à l'eau , mais on ne leur donne pas une grande largeur , soit 
pour diminuer les évaporations , soit pour faire des déblais moins 
considérables , ou pour occuper moins de terrain. 

Ordinairement on ne donne guère plus de largeur aux canaux 
que celle qu'il faut pour que deux bateaux naviguent à l'aise l'un à 
côté de l’autre, et même dans les parties difficiles, telles que celles 
qu’il faut creuser dans le rocher, on ne leur donne souvent que la 
largeur nécessaire pour faire passer un seul bateau. On ménage seu- 
lement quelques endroits plus larges, de distance à autre, pour faire 
ranger un bateau pendant qu’il en passe un autre qui va du côté 
opposé; mais ce qui décide principalement à se servir de bateaux 
étroits sur les canaux de navigation , c’est que l'on diminue par là la 
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largeur des portes des écluses, qui fatiguent d’autant plus, durent 
d'autant moins, et sont d’autant plus difficiles à manœuvrer qu'elles 
sont plus larges. 

La largeur des écluses entre les portes au canal de Briare est de 
4,71 mètres au moins; elle est de 5,85 mètres au canal de Lan- 
guedoc et à plusieurs autres canaux, et les portes s’y maneuvrent 
assez aisément. On pourrait donc donner cette même largeur à 
toutes les écluses , d’autant plus que l'on y ferait passer les bateaux 
ordinaires des grandes rivières sans être obligé de changer de 
bateaux lorsque l’on entre d’une rivière dans un canal, comme on 
le fait assez ordinairement. 

Cependant on doit considérer que lorsque les bateaux sont étroits, 
il faut moins de force pour les tirer que lorsqu’ils sont larges , et 
qu’un bateau étroit et long et dont le fond a même surface qu’un 
bateau large et court, navigue plus aisément que celui-ci, même 
sur une rivière, et engrave moins, ou du moins qu’il est plus aisé de 
le faire tourner pour le dégager. 

Mais ce qui doit régler principalement la longueur et la largeur 
des écluses, ce sont celles des canaux qui sont déjà exécutés, lorsque 
les bateaux qui doivent passer sur le nouveau canal que l’on pro- 
jette doivent aussi passer sur des canaux faits. Il serait même bien 
à-propos que toutes les écluses des canaux d’un même royaume 
fussent égales; mais celles des deux principaux canaux faits en Fiance 
sont différentes. Cependant comme le canal de Briare est au centre 
de la France, et que les bateaux qui passeront sur les autres canaux 
pourront souvent avoir une destination pour passer sur celui-ci , il 
paraît à-propos de faire dorénavant les écluses de même largeur que 
les siennes. Celles du canal de Bourgogne projetées par M. Perronet 
s’en éloignent peu, et celles du canal du Cliarolais, dont les bateaux 
doivent en grande partie passer par le canal de Briare, ont été pro- 
jetées sur les mêmes mesures , c'est-à-dire 4 ,85 mètres entre les 
portes. Il suffit de donner 3a centimètres de plus à la chambre de 


56 


CANAUX 


l’écluse, afin que le bateau ne soit pas gêné et qu’il ne frotte pas 
trop contre les murs ; encore cela ne parait pas bien nécessaire ; on 
pourrait donner le même jeu entre les portes, si l’on ne cherchait 
pas autant qu'on le peut à en diminuer la largeur. 

A l’égard de la longueur du sas , elle doit être telle que les portes 
d'aval puissent s'ouvrir et se fermer aisément lorsque le bateau est • 
entré. Si le gouvernail est fait de façon qu’on ne puisse ni le retirer, 
ni le ranger pour qu’il n’occupe pas de place dans la longueur du 
sas, alors les sas doivent être assez longs pour que ce gouvernail ne 
puisse pas gêner l’ouverture des portes , et par cette raison les gou- 
vernails les plus propres aux canaux de navigation ne doivent être 
qu’une grande rame , que l’on retire sur le bateau au passage de 
chaque écluse. 

I.a longueur des sas des principaux canaux de navigation de France 
est d’environ 3a mètres, et lorsque le gouvernail ne gêne pas il peut 
passer par une écluse de 3a mètres de longueur un bateau de aq mè- 
tres. Cette longueur de 3a mètres me paraît celle que l’on doit adopter 
le plus ordinairement. 

La hauteur des murs des sas d’une écluse est composée de la hau- 
teur de l’eau dans les biefs , et de 5o à Go centimètres de plus qu’il 
doit y avoir entre le niveau de l'eau et le dessus des murs de l'écluse. 

Il semble que l'on devrait régler la hauteur de l'eau dans les biefs 
sur celle qu’ont les moyennes eaux des rivières auxquelles les canaux 
communiquent. Cependant il est d’usage de leur donner une plus 
grande hauteur d’eau, pour que dans les eaux fortes où la rivière 
peut porter des bateaux avec de fortes charges le canal puisse aussi " 
les porter : On a encore beaucoup d'avantage à donner une grande 
profondeur à l’eau des canaux, en ce que les bateaux naviguent 
mieux , que l’on n'a pas tant de peine à les tirer , que les herbes 
qui croissent souvent dans le fond de l’eau les gênent moins , et 
enfin que l'évaporation est moins forte sur une grande épaisseur 
d'eau que sur une moindre. D’ailleurs en été où les rivières ne 
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peuvent porter que des bateaux chargés à moitié , on met pour les 
canaux deux charges dans un meme bateau , et le transport en de- 
vient moins dispendieux. 

Comme ces grands bateaux prennent au moins i,3 mètre de hau- 
teur d'eau, on ne peut guère donner moins de i,6a mètre de pro- 
fondeur à un canal. Il est même toujours avantageux de lui donner 
i,g5 mètre. 

Pour se déterminer sur la hauteur de la chute que l’on doit fixer cm». 
pour les écluses, il faut considérer que, daus un canal, on a tou- 
jours une hauteur déterminée à monter, et que si l'on fait des écluses 
fort basses, il en faudra beaucoup plus que si on les fait fort élevées; 
qu’il faudra plus de temps pour les traverser, et qu’elles coûteront 
davantage en totalité. D’autre part, en se servant des écluses élevées, 
elles dépenseront beaucoup plus d’eau, et leur entretien sur- tout 
deviendra plus dispendieux qu’avec les écluses basses , parce que la 
charge d’eau étant plus grande, sa poussée tend beaucoup plus efii- 
caeement que dans les écluses basses à lui former des passages et 
à dégrader les maçonneries. 

Pour se fixer sur quelque exemple, je supposerai que l'on ait 
39 mètres à monter dans un canal : on pourra faire ce trajet avec 
trente écluses de i,3 mètre de chute, ou vingt écluses de 1,9a mètre, 
ou quinze écluses de a, 6 mètres , ou douze écluses de 3,aâ mètres , 
ou dix écluses de 3,9 mètres : on n’en fait guère de plus hautes ni 
de plus basses. Je vais donner une table qui marquera le temps que 
l'on emploiera pour traverser ces différentes écluses, ce quelles coû- 
teront et ce quelles dépenseront d’eau, afin que sur ses données on 
puisse voir quel est le parti le plus avantageux à prendre. 
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a 1 860 . 

3 5o 40 . 

437100. 
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9 5a. 

ta 

Sa . 

aSo 46 . 

3 i3 0 . 

3;5Gyu. 

444. 

Douze. 


10 58. 

i3 

58. 

87668. 

1 47 36. 

33aoi5. 

555. 

Dix... 


■ a a. 

i5 

a. 

3u53. 

a 3o ao. 

3uS3o. 

666 . 


Pour calculer cette table, on a suppose' i ° que l’on faisait entrer l’eau 
du bief supérieur dans l'écluse, et de l’écluse dans le bief inférieur, 
comme on l’expliquera ci-après, en la faisant sortir du fond du 
radier; a 0 qu’outre le temps nécessaire pour remplir les sas, on 
employait encore trois minutes de plus , soit pour faire entier et 
sortir les bateaux , soit pour ouvrir et fermer les portes. 

On voit par cette table que les quantités d’eau que dépensent les 
écluses sont exactement en proportion directe avec la hauteur de la 
cliùte. On voit aussi que les temps employés à traverser ces écluses, 
et les dépenses des constructions, Sont à-peu-près entre eux dans la 
même proportion , et sont d’autant plus considérables que les écluses 
sont moins élevées, parce quelles sont en plus grand nombre; mais 
l’augmentation n’est pas dans la même proportion de ce nombre. 

Si l’on compare les écluses de i,3 mètre avec celles de 3,p mètres, 
on voit que les premières coûtent à-peu-près le double, et exigent 
le double du temps des secondes pour les passer ; mais elles ne dé- 
pensent que le tiers de la quantité d’eau. 

Si on les compare avec celles de 2,6 mètres , les premières coûte- 
ront environ sept vingtièmes de plus et ne dépenseront que la moitié 
de la quantité d’eau. 
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Pour rendre sensible ces rapports , j’ai tracé les courbes AB, AC, r*s- >5. p 1 r, 
et la droite DC sur l’axe EF. Les ordonnées de la première mar- 
quent les rapports des temps employés à parcourir le total des écluses 
de différentes chûtes; celles de la seconde marquent les rapports de 
la dépense des constructions, et celles de la ligne droite DC mar- 
quent ceux de la quantité d’eau quelles dépenseront. 

On doit conclure de cette comparaison que lorsque l’on aura 
beaucoup d’eau dans un canal, on pourra faire les écluses élevées, 
parce que l'épargne que l’on fait sur la dépense ne laisse pas que de 
faire un assez grand objet, qu'il faut aussi moins de temps pour 
traverser les écluses , et que la dépense des éclusiers est moins con- 
sidérable. 

Cependant il faut observer que, dans le cas même où l’on ne serait 
pas obligé de ménager la quantité d’eau, l’entretien de ces sortes 
d'écluses et les risques que l’on court sont beaucoup plus grands que 
pour des écluses de moyenne hauteur. On avait d'abord fait au canal 
de Languedoc des écluses d'une grande hauteur , mais avant même 
que la navigation de ce canal fût établie on les démolit pour les 
faire plus basses , parce que la force de l'eau détruisait tous les 
ouvrages. 

Lorsque l'on considère ensuite que ces écluses hautes dépensent 
deux à trois fois plus d’eau que les écluses moyennes , et de plus que 
les filtrations sont encore dans une plus grande proportion, parce 
qu’il est très-possible de les rendre presque nullcs, lorsque la hau- 
teur n’est pas bien grande , et qu’il est presque impraticable de les 
éviter lorsque la charge est considérable, on verra aisément qu'il 
vaut mieux adopter les chûtes moyennes, même lorsque l’on a beau- 
coup d'eau , à plus forte raison lorsque l’on est dans le cas de la mé- 
nager, comme cela arrive presque toujours aux canaux à point de 
partage. 

Comme les plus hautes écluses que l'on ait faites n’excèdent guère 
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3 ,g mètres de chute, et les plus basses i ,3 mètre, il parait que la 
meilleure proportion est la moyenne entre ces deux extrêmes, c’est- 
à-diie a, 6 mètres , et en comparant les écluses des différents canaux 
exécutés, cette hauteur de 2,6 mètres approche beaucoup de la chute 
moyenne de leurs écluses. 

d " L’épaisseur des murs des bas-joyers doit être proportionnée à la 
hauteur de l'eau qu'ils ont à soutenir, et elle doit être égale à la 
moitié de cette hauteur, comme on l’a vu ci-dessus. M. Bélidor, 
qui a traité de la plupart des dimensions à donner aux écluses, leur 
en donne le double , mais il faut faire attention que dans les écluses 
qu’il décrit il est question de celles qui se construisent sur les bords 
de la mer, qui étant sujettes aux chocs violents des vagues doivent 
avoir une solidité à toute épreuve, car pour les écluses des canaux 
de navigation qu’il rapporte , il s’en faut de beaucoup quelles aient 
les dimensions qu’il a fixées pour les autres, 
ram i .îunrtr Au lieu de faire les murs à plomb, il est beaucoup mieux sans 

MU (DUT*. 

doute de leur donner du talus, sur-tout par le derrière; non -seule- 
ment ils résistent mieux par là à la poussée de l'eau, mais comme un 
des principaux objets que l’on doit avoir en vue dans leur construc- 
tion est d’arrcter les filtrations des eaux, il est intéressant par cette 
raison seule de faire ces murs plus épais dans le bas que dans le 
haut, afin que l’épaisseur de la maçonnerie soit proportionnée à 
l’action de l'eau, qui est d'autant plus grande quelle a plus de hau- 
teur. Ces murs doivent néanmoins être à plomb dans l'intérieur de 
l’écluse, du moins dans la partie où les bateaux montent et des- 
cendent. La partie basse peut avoir le même talus que celui que les 
bateaux ont ordinairement. 

La moindre épaisseur que doivent avoir les murs de bas-joyers au 
niveau de l’eau doit être de i ,3 mètre, afin de pouvoir placer dans 
le milieu un béton en ciment ou une maçonnerie de brique pour 
arrêter les filtrations. 
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On verra dans la note (i) que le talus des écluses de i ,3 mètre de 
chute et qui ont 1 ,g 5 mètre d’eau dans le bief supérieur, doit être 
de 3 a centimètres, et qu'il doit augmenter de aa centimètres par 
chaque 3 a centimètres de hauteur qui excèdent ces i ,3 mètre, de 
sorte qu'aux écluses de i,g 5 mètre de chute, le talus doit être de 
76 centimètres ; aux écluses de a, 6 mètres, il est de 1,1g mètres; 
à celles de 3 ,a 5 mètres, il est de 1,6a mètre ; et à celles de 3 , 90 mètres, 
il est de 3,0 6 mètres. On ne comprend pas dans ce talus ni l'épaisseur 
du radier, ni l’exhaussement des murs des écluses au-dessus de l’eau, 
qui est ordinairement de 5 o centimètres et peut être à plomb. On 
peut donner dans l'intérieur des sas d'écluses, sur 1,95 mètre de 
hauteur seulement depuis le radier, un talus de 16 centimètres. 

Au moyen de ces talus on augmente la résistance des murs, leur 
" faculté d’être impénétrable à l’eau, et l'on diminue le cube de la ma- 
çonnerie. Dans uiîe écluse de 3 ,a 5 mètres de chûte, la résistance est 
augmentée de plus d'un huitième, et le cube de la maçonnerie des 
bas-joyers est diminuée d’environ un cinquième. 


§ II. 

« • 

Dimensions des autres parties des écluses. 


H 


Les sas des écluses sont accompagnés des murs d epaulement en 
amont que l’on noinme épaule ments de défense , des murs d'épaule- 


( 1 ) Pour connaître le talus que doivent avoir les murs des bas-joyers des écluses , 
pour qu'ils aient la même résistance que les murs à plomb des deux côtés, en leur 
donnant t,3 mètre d’épaisseur au niveau de l’eau, soit A = la hauteur du mur 
et t = la hase de son talus , l'énergie ou le momentum de la résistance du mur droit 
est iA*X|A=£A*. . ' 

Celui de la résistance du mur en talus qui aurait i,3 métré d'épaisseur au sommet 
sera t,3 A (i,3 A+/)-#-i Af. {*=1,69 A’-f- i,3 kt+\ht\ 

Par conséquent l'on aura l'équation |A*= 1,69 A* 4 - 1,3 A/ - 4 - jAt*, d’où l’on 
»ire r + 3^r = |A*-5,o 7 A,et /==- «,45 + l/iA*— 5,07 A+a,io. 

Si A=3,a5 mètres, alors r=o,3a mètres ; si Aie 3,57 mèt. , alors *= o,54 met. ; 

Sh ‘ : ' 
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ment d’aval ou épaulements de fuite, des murs en ailes d’amont et 
d'aval , et des murs en retour des ailes. 

L’épaisseur des épaulements de défense doit être moindre que 
celle des murs des bas-joyers : elle serait suffisante à rfi centimètres, 
qui est la moitié de la hauteur de l’eau; mais à cause des fondations, 
et sur -tout à cause du béton à mettre dans le milieu, on fera bien 
de leur donner i,3 mètre, ainsi qu’aux murs en ailes d’amont. 

La longueur des épaulements de défense doit être au moins égale 
à la largeur des portes : 5o centimètres de plus suffiront pour former 
une saillie nécessaire à l'encaissement où elles doivent se placer 
lorsqu’elles sont ouvertes. 

Les murs en retour des ailes sont nécessaires pour arrêter les fil- 
trations et empêcher quelles ne passent derrière le corps de l’écluse ; 
mais comme on garnit le derrière de ces murs en bon conroi fondé 
bien bas, il suffira de donner 65 centimètres d'épaisseur à ces murs 
en retour, et de faire leur longueur proportionnée à la qualité du 
terrain relativement au plus ou moins de facilité qu’il a de se laisser 
pénétrer à l’eau. On peut au surplus continuer le conroi plus loin 
que la longueur des murs ; cette partie ne peut être trop garantie 
devant et derrière, ainsi que les ailes, les murs d'épaulement, et le 
derrière du mur de chute. 

L’épaisseur des épaulements de fuite ne doit pas se régler par la 
hauteur de l'eau qui monte rarement à la moitié de celle de ces murs ; 
mais l’on peut se régler pour ceux-ci sur la poussée des terres, et 
en conséquence faire cette épaisseur égale au tiers de la hauteur 
totale de ces murs si on les fait à plomb des deux côtés. Mais il vaut 
mieux faire une retraite de 3a centimètres sur le derrière au niveau 
de l'eau , et donner à la partie inférieure une épaisseur plus grande 
qu’à la supérieure. Il n’est pas nécessaire dans cette partie comme 

si A = 3,go mettes, alors r = o,-6 mètres, d'où l'on tire une manière commode 
de régler ce talus , puisque l'on voit quau-dclÀ de 3, 35 mètres , il augmente de 
33 centimètres par 33 centimètres de hauteur. 
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dans les autres, de mettre une maçonnerie de béton dans la partie 
qui est dans l'eau ; cependant elle n’y serait point inutile. 

La longueur que doivent avoir ces épaulcmcnts de fuite doit être 
relative à la hauteur de l’eau dans le sas de l’écluse, puisque les 
portes d'aval soutiennent toute la charge de l'eau, et que cette charge 
est entièrement renvoyée contre les chardonnets qui ne sont soute- 
nus que par ces murs d’épaulcment de fuite : ainsi la longueur de 
ces épaulements dépend de la résistance qu’ils doivent avoir pour 
soutenir cette poussée. 

Pour connaître cette résistance, il faut considérer i°, que si, au 
lieu de portes on mettait à la place un mur , il devrait avoir la même 
épaisseur que les bas-joyers, c’est-à-dire le tiers de la hauteur totale 
des portes , car quoique l'eau du bief inférieur résiste à la poussée 
de celle du bief supérieur, on ne doit pas la mettre en considération , 
parce que cette résistance est fort petite, eu égard à cette poussée, 
non -seulement parce que le poids de l’eau est beaucoup plus petit, 
mais encore parce que le centre d’impression étant fort près du 
point d’appui n'a que peu d'action pour résister au centre d’impres- 
sion de l’eau du sas qui est beaucoup plus élevé. 

a° Que l’on peut considérer les deux portes busquées comme une 
seule vanne droite inflexible, appuyée contre les buses et contre les 
chardonets. 

3° Comme cette poussée est considérable, il est à présumer que, 
si les massifs construits derrière les chardonets n'étaient pas assez 
forts pour faire équilibre avec elle, il se ferait une disjonction dans 
la maçonnerie dont la ténacité seule n’est pas capable d'une résis- 
tance très-grande, sur -tout lorsque cette maçonnerie n’est pas bien 
ancienne. * . 

4° Cette disjonction se fera suivant un angle plus ou moins ouvert, 
suivant que les pierres auront plus ou moins de longueur dans le 
sens des boutisses. Si elles avaient moyennement deux fois plus de 
longueur que de largeur, alors l’angle serait de 5o grades. La base 
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de cet angle serait moitié plus petite si la longueur était égale à la 
largeur. Cet angle pourrait même être encore moindre, parce que 
les maçons mettent le plus souvent les pierres dans le sens du pare- 
ment. Le remplissage est même presque toujours composé de petites 
pierres , de sorte qu’il pourrait se faire qu’il n’y eût que le parement 
qui résistât. 

5° Enfin, pour mettre la résistance au-dessus de l’équilibre, je 
ferai abstraction de la ténacité des mortiers, et je supposerai que 
l'angle de rupture a sa base égale à la moitié de sa hauteur. 

On verra ci-dessous (i) le calcul pour régler la longueur de ces 

(i) Si le poids de l’eau , au lieu d’agir contre les portes, agissait contre un mur, 
on a vu ci-dessus que l'épaisseur de ce mur devrait être égale à la moitié de la 
hauteur de l’eau. Soit nommé / la largeur entre les chardonnets , A la hauteur de 
l'eau ; le cube de ce mur sera ~ lh*, son bras de levier serait ^A, ainsi son énergie 
ou momentum serait JM 1 . 

F 'g- *4 # »pl-I r# * Soit le mur d'épaulement AHDC. Tirei AEde telle sorte que EB soit =7 AB : 
nommant BE a t B A sera =aa. Je nomme aussi x la longueur BC que l'on cherche. 

Il est évident que le masssif AEDC et celui qui est vis-à-vis doivent former 
une puissance résistante dont l'énergie doit être égale à celle du mur que l’on a 
supposé ci- dessus à la place des portes. 

Chacun de ces massifs est composé d'un prisme triangulaire dont la base est ABE 
et d'un parallélipipède dont la base est BCDE. Le cube du prisme triangulaire est 
a’A; son bras de levier est ainsi son énergie sera -a'h+a'hx. 

Le cube du parallélipipède est ahx , son bras de levier est \x: ainsi son éner- 
gie est \ahx* t de sorte que l’énergie de ce massif résistant est h-\-a' hx+'-ahx'. ^ 

L'autre massif étant pareil, l'énergie totale sera *a'h-\- ao’Ax-f- ahx*; et comme • 

cette énergie doit être égale à celle du mur que l’on a supposé à la place des portes, 
qui est j/A 1 , on aura l’équation a a* A x-\-ahx % =^lh}^ ou bien ar’-f-a ax=z 

; et comme /= 5, a mètres, on 

aura x-f-a = y/ / |\>,65~ 

Si l'épaisseur du mur est égale au tiers de sa hauteur, ou a = 3 A, on aura 
ar-|-jii=l/[t,95A+^A’], ou x-f-iA=~ A -h i/[i ,95 

Si l'on faisait l’épaisseur du mur égale à la moitié de sa hauteur , on aurait a=-;A, 
et l'équation deviendrait x4-|A=V/[i,3oA-4-~ ï A*], oux4-A=7A-hl/[i,3oA~f> ~ A']. 

On calcule , au moyen de ces deux équations , les longueurs des épaulements 
comprises dans la quatrième et dans la sixième colonne du tableau précédent. 


/A* 4 . /(7A* a’I 

dou lo„ tire x + a = V / 
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épaulements , d’après lequel j’ai dressé la table ci-jointe où j'ai mar- 
qué, pour les différentes écluses en usage, la longueur de ces murs, 
soit en faisant leur épaisseur du tiers de leur hauteur, soit en la 
faisant de la moitié de cette hauteur. 

•» 

Table pour régler la longueur des épaulements de fuite. 
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Épaisseur 

Longueur 

des 

Épaisseur 

égale 

Longueur 

des 

Ct'BKS DKS MDKI || 

Indication des ici.es m. 

OO 

des portes. 

au tien 
de* 

hauteur*. 

ep»ulet»to€» 
dan* celle 
brjto thèse. 

k la moitié 
de» 

hauteur*. 

daiu celte 
hypothèse 

dan* 

la première 
hypothèse. 

daui 

1 s seconde 
hv jHithc *e. 

Écluse» de i ,3o m. de chù te. 

tnèlre» 

3,95. 

»hut- 

1 , 08 . 

mèm. 

3,5». 

mètre». 
1,6 3. 

mètre». 

3,45. 

13,34. 

18,30. 

Éclutcs de i ^5 mètre 

3,90. 

«,3o. 

3,95. 

1 . 95 . 

3,4)0. 

19 , 98 . 

, 9 , Si. 

jjÉclu»cs de s,6o mètre*.. . . 

4,55. 

1*5*. 

4.36. 

3 , 37 . 

4,»9- 

3o,ofi. 

44.45- 

Éclate» de 3, >5 mètres. . . . 

5,30. 

i, 7 3. 

4.-5- 

3 , 60 . 

4»>7- 

4»,5 7 - 

61 , ;°. 

Écl u »C8 de 3,90 mètre* 

5,85. 

1*5. 

5,16. 


5,i4- 

58,8s. 

87,93. 


On peut remarquer qu’en donnant aux murs pour épaisseur la 
moitié de leur hauteur, il ne faut les faire guère moins longs qu’en 
ne leur en donnant que le tiers pour qu’ils soient capables de la même 
résistance , et cependant le cube est d'un tiers plus considérable. 
Par conséquent il est inutile de donner pour épaisseur à ces murs 
plus du tiers de leur hauteur. Si l’on supposait que la rupture se 
fît de A en H , on trouverait alors les longueurs moindres , mais 
la différence n'est pas considérable. 

Je n’ai pas parlé de la retraite de 3a centimètres qu’il faut observer 
au-dessous de l’eau, ce qui augmente la résistance du mur et le met 
au-dessus de l'équilibre. 

On termine ordinairement ces épaulements par des murs en ailes 
évasés suivant l'angle de 5o grades , sur quoi l’on observera encore 
que si les épaulements étaient courts, ces murs en ailes ne serviraient 
pas beaucoup pour aider à ces murs d’epaulements à soutenir la 
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poussée de l’eau, parce que la disjonction se ferait sur le parement 
même du mur en aile, et qu’il n’y aurait qu’un trcs-petit massif de 
r. t . iV, P i. i". raa çonnerie ABC qui résisterait à la poussée, au lieu que lorsque 
les épaulements A D sont longs , les murs en aile peuvent servir 
entièrement à résister à cette poussée, puisque la direction de la 
rupture A E aboutit à l'extrémite de ces murs en aile. 

Je peux citer un exemple sensible pour appuyer la théorie précé- 
dente sur la longueur des épaulements de fuite. Au canal de Givors 
il y a plusieurs écluses de 3 ,a 5 à 3 , 57 mètres de chute, dont les 
épaulements avaient 3,27 mètres de longueur et étaient accompagnés 
de murs en ailes de 3,92 mètres de longueur et inclinés de 5 o grades. 
On n’eut pas plutôt mis l’eau dans les écluses que les murs se sépa- 
• rèrent tout le long du chardonet; il fallut bien vite mettre à sec le 

canal et construire des murs en prolongement des épaulements pour 
les uns , et relier les autres avec des fers. Ces épaulements , y compris 
les murs en ailes, avaient cependant la longueur de 4,55 mètres, 
trouvée par les calculs précédents; mais un mur évasé ne résiste pas 
à beaucoup près autant qu’un mur droit. 

Les dimensions réglées dans la table précédente n’excèdent pas 
celles que l’on a données aux épaulements des canaux de Briare et 
de Languedoc. Toutes les écluses rapportées par Bélidor et celles 
dont j’ai pu me procurer les plans , ont rarement des épaulements 
plus petits que ceux que j’ai trouvés par le calcul, et souvent ils en 
ont de plus grands. 

D’ailleurs, il est nécessaire que ces murs aient une longueur au 
moins égale à la flèche des portes , afin de pouvoir les ouvrir facile- 
ment en entier, puisque c’est sur ces murs que doit marcher l’eclu- 
sier pour faire sa manœuvre. 

Munniita Les murs d’ailes qui accompagnent ces épaulements de fuite 
doivent avoir pour épaisseur le tiers de leur hauteur, parce qu’ils 
soutiennent des terres. On peut les couvrir de marches lorsqu’ils 
soutiennent des talus ; on forme par là des escaliers commodes pour 
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communiquer depuis la plate-forme de l’écluse à la rampe ; ces murs 
d’ailes se terminent ordinairement au bord du canal. On peut aussi 
former des murs en retour perpendiculaires au canal à la suite de 
ces murs en ailes, mais il ne sont pas aussi nécessaires que dans la 
partie supérieure, parce que la filtration des eaux du bief inférieur 
n’est pas aussi dangereuse que celle des eaux du bief supérieur ou de 
la chambre de l'écluse. 

On construit ordinairement des massifs derrière et au-dessous 
des chardonets, dont l’usage est de loger les ancres qui retiennent 
les coliers et de les faire tenir à une partie de maçonnerie un peu 
considérable, afin qu’ils soient arrêtés plus solidement: mais il sont 
encore très -essentiels pour empêcher les eaux de s’insinuer par- 
derrière , le long des bas-joyers , et de former une disjonction entre 
les terres et la maçonnerie qui, formant un vide, donnerait lieu à 
toute l’action de l’eau du sas pour faire plier les murs. Par rapport 
aux filtrations il serait inutile que ces massifs fussent fort épais ; mais 
pour placer les ancres, on leur donne une assez grande épaisseur, 
parce que l’on met à chaque collier deux ancres qui forment un 
angle. On donne ordinairement à ces ancres une direction à-peu- 
près égale à celle du buse, mais il vaudrait mieux que l’une des 
ancres fut dirigée du côté d'amont et l’autre du côté d’aval , pour 
retenir la poussée de l'eau d’une part lorsque les portes sont fer- 
mées , et de l’autre pour retenir le poids de la porte pendant quelle 
est en mouvement. 

On place aussi quelquefois des contreforts dans la longueur des 
sas pour résister à la poussée de l’eau; on pourrait même par ce 
moyen diminuer beaucoup l'épaisseur des bas-joyers , ce qui pour- 
rait faire une épargne assez sensible sur le cube de la maçonnerie. 
Mais, par rapport aux filtrations, que l’on doit éviter avec soin, il 
vaut mieux faire les murs de toute l'épaisseur nécessaire, et ne 
point mettre de contreforts. 

Le mur de chûte se fait ordinairement à-plomb , mais on peut 
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lui donner du talus sans craindre que ce talus gêne les bateaux qui 
ne sont jamais à-plomb, ni à l’avant, ni « l'arrière. Lorsque le canal est 
à sec et que l'on veut le remplir, l’eau tombe du dessus des murs 
de chute sur lé radier et tend à le dégrader. Pour remédier à cet 
inconvénient autant qu'il est possible , on devrait donner au mur de 
chute la courl>e de la descente uniforme , parce qu’alors la direction 
de l'eau courante devenant horizontale à la fin de sa chute, elle a 
beaucoup moins d'action contre ce radier que lorsque sa direction 
est inclinée. 

Lorsque l’on fait les buses en pierre, il est avantageux de donner 
aux murs de chute une forme concave par le plan , afin que les cla- 
vaux des buses aient assez de coupe vers les extrémités pour être 
établis solidement. A l'égard de l’épaisseur de ces murs , il est d'usage 
de la faire fort considérable , mais je n'en vois |>as la nécessité : en 
lui donnant la même épaisseur qu'aux bas-joyers elle serait bien 
suffisante. Je donnerai bientôt une autre construction de murs de 
chute relativement à la manière dont l'eau doit passer du bief supé- 
rieur dans le sas. 

iud:tr. C’est dans la construction du radier sur-tout qu'il faut apporter 
la plus grande attention; c'est la partie de l'écluse qu'il est le plus 
difficile d’entretenir , et celle qui exige le plus de réparations. On en 
faisait autrefois beaucoup en bois , mais je crois qu'il faut les éviter 
le plus qu'il est possible; le bois ne se lie jamais avec la maçonnerie, 
et il est presque impossible qu’il ne s’insinue , entre les plateaux et 
le massif de la maçonnerie que l’on construit entre les pilots, une 
lame d’eau qui a beaucoup de force eu égard à sa charge : elle fait 
bomber le radier , désunit les assemblages , et nuit souvent au jeu 
des portes. Il est certain néanmoins que la superficie du radier se 
dégrade moins par le choc de l'eau du bief supérieur en tombant sur 
le bois que sur de la pierre ; et si l'on n'avait pas de bons matériaux 
en pierre pour résister à cet effet, on pourrait, sur le radier en 
moellons, faire un radier en plateaux crossés sur des pièces de bois 
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encastrées dans les murs , mais seulement dans l'endroit où se fait 
le choc. 

Lorsqu'on est à portée d'avoir de grandes dalles , le meilleur parti 
à prendre est d'en former la surface du radier : mais pour qu elles 
soient établies solidement, il faudrait que chaque rang de dalles fût 
assemblé à-peu-près en queue d’hironde dans un rang de pierre de 
taille posée de champ, et qui occuperait toute l'épaisseur, ou à-peu- 
près de la maçonnerie. Il serait difücile que de cette manière les 
pierres pussent se déranger. 

Lorsqu’on ne peut faire le radier qu’avec de gros moellons , alors 
il faut lui donner une forme concave et en faire une espèce de voûte 
renversée en essémiilant les moellons en coupe. 

Si l’écluse est fondée sur un terrain solide , on peut ne donner à 
ce radier que 70 centimètres à un mètre d'épaisseur; mais lorsque le 
terrain est un peu douteux, la meilleure manière est de faire une 
large plate-forme de i ,3 à 1,6 mètre d'épaisseur, sur laquelle on 
construit les murs d’écluses et le radier. Si le terrain n’avait aucune 
consistance, on ne pourrait pas se dispenser de le piloter. 

On doit fonder en aval un mur de garde radier aussi profondément 
qu'il sera possible , ainsi que les ailes ; et comme cette partie de 
l’écluse est celle qui est la plus sujette à se dégrader, il faut chercher 
à lui donner la plus grande solidité. A cet effet, il est bon de donner 
au plan de ce mur une forme concave tangente à la direction des 
murs en ailes , parce qu'alors ce mur formera une espèce de voûte 
qui aura ces murs en ailes pour culées. La dernière assise doit être 
taillée en double coupe, parce qu’elle peut former un arc creux par 
le dessus; de cette manière les clavaux peuvent être serrés exacte- 
ment, et indépendamment des crampons cette assise, qui retient 
toutes celles du radier, sera aussi solidement établie qu'il est possible 
de le faire. 

M. Bélidora examiné la saillie la plus convenable que l’on pouvait 
donner aux buses des écluses , mais il parait qu’il l’a faite trop 
petite. 
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Il remarque d’abord que, si les portes formaient un angle droit, 
la saillie serait égale à la moitié de l’ouverture et que ce serait la plus 
grande saillie que l’on put naturellement leur donner. Alors cet 
angle serait le plus avantageux pour faire joindre les portes l’une 
contre l'autre, parce que la poussée de l’eau agisssant perpendicu- 
lairement à ces portes, chaque ventail pousse l'autre perpendiculai- 
rement à la longueur des bois , qui est le sens où ils ont le plus de 
force. Mais, d’un autre côté, en faisant former aux portes un angle 
obtus, on a l'avantage d'avoir des ventaux moins larges qui par-là 
en sont beaucoup plus forts. 

Si cependant cet angle était extrêmement obtus, c’est-à-dire si les 
ventaux ne formaient qu’une seule ligne droite, alors ils auraient 
effectivement la plus petite largeur possible, mais ne pourraient pas 
se soutenir, ce qui serait le plus grand défaut de tous. 

Par conséquent il faut donc prendre un parti moyen , ou entre le 
buse qui peut avoir la plus grande saillie et entre celui qui aurait la 
moindre, ou entre la plus grande largeur de la porte et la moindre, 
ou entre l'angle le plus grand que la porte forme , avec la largeur de 
l'écluse et le plus petit. Dans le premier cas, la saillie du buse serait 
le quart de la largeur; dans le second cas, elle en est à-peu-près le 
tiers; et dans le troisième, environ le cinquième. 

M. Bélidor s'est déterminé à celui-ci, mais l'angle ne me paraît 
pas assez saillant; car en lui donnant trop peu de saillie, on risque 
que les bois ne s’appuient point assez les uns contre les autres, 
et en lui en donnant beaucoup on ne risque que de donner plus de 
largeur aux portes , à qui l'on peut donner la même solidité en les 
faisant plus fortes. Ainsi il paraît que c’est entre les deux autres 
partis qu'il faut choisir, et je pense que le meilleur serait de prendre 
une saillie moyenne entre l’un et l’autre, c’est-à-dire de donner à 
la saillie du buse entre le tiers et le quart de la largeur de l’écluse, 
quoique l'on puisse sans iuconvénient lui donner l'une ou l’autre de 
ces dimensions. 
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Sur vingt-six exemples (i) que j'ai recueillis, tant dans Bélidor 
qu’ai Heurs, je trouve que la saillie la plus commune est le tiers, et 
que la saillie moyenne entre toutes est le quart : ainsi, en se fondant 
sur les exemples, on trouve encore que la saillie moyenne entre ces 
deux manières de les considérer est les sept vingt-quatrièmes, ou la 
moyenne entre le tiers et le quart. 

On fait quelquefois les buses en bois, et souvent on les fait en 
pierre. Il arrive très-souvent que les arêtes de ces derniers s’éclatent, 
que les joints des pierres se dégradent , et que l'eau passe à travers , 
ce qui est d’autant plus difficile à éviter qu’il n'y a qu'une très-petite 
distance entre l’endroit où l'eau peut entrer et celui où elle peut 
sortir. 

On éviterait presque en entier ces inconvénients en plaçant devant 
les buses en pierre deux pièces de bois pour recevoir le battement 
des portes. Il serait beaucoup plus aisé de tailler le bois que la pierre 
de façon que les portes pussent joindre exactement; et en boulon- 
nant ces pièces de bois avec les pierres qui sont dessous , et en les 
encastrant dans les murs, il serait aisé d’empêcher les filtrations entre 
le bois et la pierre en garnissant les joints avec de la mousse. 

Dans les écluses des rivières qui charient des pierres et des cail- 
loux , ou même des graviers, il arrive un inconvénient considérable 
par rapport à ces buses , en ce qu'il se loge assez souvent quelques 
pierres entre les portes et le buse, ce qui les empêche de se fermer 
exactement et fait perdre beaucoup d'eau : il est même assez difficile 
d’y remédier promptement. 

Pour éviter en partie cet inconvénient , on laisse un vide de quelques 
centimètres entre la porte et le fond du radier. On pourrait aussi 


(i) Quantité de fois dont la saillie du buse est contenue dam la largeur de t écluse. 


Cherbourg : 4 x* 

Calai., :3i, a i,3,3i,3i. 
Gravelines : 3, 3 {• 

Marclick : 3-j, J|, 3 {• 
Laferc : 4, 3 ■&. 


Languedoc : 5 , 5 £ » 3 x* 
Bouzinguea : 3. 

Otteude : 3. 

Muimien : 5 -j» 6, 7, 7- 
Briare: 3. 
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tailler le buse et l'entre-toise inférieure en chanfrein , afin quc_ la 
porte en se fermant put chasser devant elle les cailloux. 

Lorsque l’on emploie des ventelles aux portes, elles ont environ 
65 centimètres en quarre et sont élevées au-dessus de la traverse 
inférieure du châssis, de sorte que l’eau qui en sort forme, même 
pour les portes d’aval, une chûte sur le radier qui le fatigue et ne 
peut manquer de le dégrader à la longue. 

11 serait beaucoup plus avantageux de faire sortir l’eau de dessous 
les portes et sur toute leur largeur ; alors il n’y aurait qu'une lame 
qui agissant horizontalement dégraderait moins le radier que 
lorsque l'eau, outre la vitesse, a encore une direction inclinée à 
l’horizon. 

Pour cet effet , il faudrait que la traverse inférieure fût placée à 
3a centimètres au-dessus du bas des poteaux; la ventelle ne serait 
qu’un simple plateau aussi long que la porte est large , et qui serait 
attaché à scs extrémités à deux potelcts que l’on élèverait par le 
moyen d'un levier : le buse contre lequel s’appuieraient ces plateaux 
aurait peu de hauteur, et en taillant le bas de ces ventelles en biseau 
elles chasseraient les pierres et graviers qui pourraient se rencontrer 
devant le buse , qu'il suffirait de tenir plus élevé au milieu pour sou- 
tenir les poteaux délardés. 

Cette construction aurait encore l’avantage dctablir un courant 
sous les portes pour chasser tout ce qui pourrait s'y arrêter, et serait 
sur-tout propre aux écluses des rivières qui entraînent beaucoup de 
sable et souvent des cailloux, qui empêchent qu’on ne puisse fermer 
les portes exactement. 

Je donnerai dans la suite un moyen d'éviter totalement cet incon- 
vénient, qui au reste n’est pas fort à craindre dans les canaux de 
navigation où l'eau n’est point courante. 

On pense bien que la partie du radier où se meuvent les portes 
ne doit pas être en arc; mais il est convenable de la faire avec la 
plus grande solidité, et sur-tout de façon que l’eau ne puisse point 
filtrer à travers pour ressortir par le radier qui est entre les épaulc- 
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inents de fuite et qui doit aussi être fait avec beaucoup de soin. On 
peut aussi le faire en arc, en le raccordant cependant avec le buse 
par de surfaces gauches, parce que ce buse doit toujours être de 
niveau. 

§ III. 

Des portes d'écluses. 

Les ventaux des portes decluses sont composés de deux poteaux 
placés verticalement, et de plusieurs entre-toises horizontales. Les 
premiers étant appuyés sur toute leur hauteur , ne fatiguent pas 
beaucoup; cependant on les fait plus gros que les entre- toises de 
remplissage , parce qu’ils portent tous les assemblages et qu'ils for- 
ment un châssis qui doit maintenir toutes les pièces. Ce sont les 
entre -toises seules qui portent toute la charge , et comme cette 
charge est d’autant plus grande que ces entre- toises sont placées plus 
bas au-dessous du niveau de l'eau, il paraîtrait naturel que leurs 
dimensions fussent différentes et proportionnées à la charge qu'elles 
supportent. 

Pour déterminer ces dimensions , il faut se rappeler que la poussée 
de l'eau contre les surfaces verticales est égale au poids d'un prisme 
d’eau qui aurait pour base ces surfaces, et pour hauteur la moitié 
de celle de l'eau. 

On considérera ensuite que les entre-toises des portes sont éloignées 
les unes des autres à 65 centimètres au moins et à 97 centimètres 
au plus de milieu en milieu; de sorte que , à cause des plateaux qui 
les recouvrent , dans le premier cas 3 a centimètres de hauteur 
soutiennent 65 centimètres d'eau , et dans le second ils en sou- 
tiennent 97. 

On aura la charge que soutient chaque entre- toise en multipliant 
leur longueur, l'intervalle de l’une à l'autre, la hauteur de l'eau qui 
est au-dessus du milieu de l’entre-toise, et le tout par 1000 kilo- 
grammes, poids d’un mètre cube d’eau. Le produit de toutes ces 
mesures sera le nombre de kilogrammes que l'entre-toises doit soute- 
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nir sur toute sa longueur. On se servira de ce principe pour calculer 
des tables par où l’on pourra régler les dimensions de l'équarrissage 
des entre-toises. 

J'ai calculé, d'après les expériences de M. de Buffon, une table pour 
connaître la charge que peuvent porter les pièces de charpente dans 
leur milieu, pour toutes sortes de longueurs et toutes sortes d’équar- 
rissages. Comme les expériences de M. de Buffon n’ont pas été faites 
sur des pièces plus fortes que celles de a4 centimètres de grosseur , 
et que d’ailleurs les différents résultats ne suivent pas une marche 
bien uniforme et relative à la théorie, j’ai cherché d’une part à 
rectifier par comparaison celles des expériences qui étaient irrégu- 
lières , et d’autre part à en déduire la charge des pièces sur lesquelles 
les expériences n’ont pas été faites, ce qui fait le sujet d’un mémoire 
particulier dont la table que je donne ci -après est extraite. 

Sur quoi l’on observera que M. de Buffon a expérimenté que des 
bois pareils à ceux qui avaient cassé sous une certaine charge, après 
avoir ^té chargés seulement des deux tiers de ce poids avaient néan- 
moins cassé au bout de quatre à six mois , et que ceux qui n’avaient 
été chargés que de la moitié de ce poids n’avaient pas cassé, mais 
avaient plié assez considérablement ; d’où l’on peut croire que l’on 
ne doit charger les bois que du tiers de ce qu’ils peuvent porter dans 
leur milieu avant que de se casser, et c’est en suivant ce principe 
que j'ai formé la table ci -après que l’on peut suivre avec confiance 
dans la pratique. 

On observera encore que lorsque la charge est distribuée unifor- 
mément tout le long d’une pièce de bois, comme elle l’est le long 
d’une entre-toise de porte d’écluse , cette charge peut être le double 
de ce qui est marqué dans la table. 

Le premier rang horizontal marque la longueur des pièces de 
charpente , les deux premières colonnes marquent l’équarrissage. 
Toutes les autres quantités marquent le poids que l’on peut sus- 
pendre dans le milieu des pièces sans risquer de les faire plier : ces 
poids sout exprimés en kilogrammes. 
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TABLE pour régler la charge qu'on peut faire porter aux l/ois de 
charpente dans le milieu. 
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Pour faire usage de cette table et connaître, par exemple, quelle 
est la charge qu'on peut faire porter à une pièce de bois de 3 , 90 mètres 
de long sur 217 a 244 millimètres d’équarrissage, il faut prendre le 
nombre qui répond verticalement au-dessous du nombre de 3 , 90 du 
premier rang horizontal et vis-à-vis l'équarrissage 0,217 “ °r 2 44 des 
deux premières colonnes, et l’on trouve 4797 kilagrammes. 

Si l’on veut savoir ensuite quel poids on pourrait faire porter à 
cette même pièce en distribuant également la charge sur toute sa 
longueur, on n’a qu’à doubler ce nombre 4797 et l’on aura g 5 g 4 
kilogrammes. 

Pour connaître l’équarrissage que l'on doit donner aux traverses 
des portes d'écluses, j’ai encore dressé les deux tables suivantes, 
dont la première règle les dimensions des entretoiscs des portes de 
3,25 mètres de largeur, qui sont d’usage pour les écluses de 5,20 mètres 
de passage entre les portes; la longueur de ces entre -toises est de 
2,60 mètres. 

La seconde marque les dimensions des entre-toises des portes de 
3 , go mètres de largeur, qui sont celles qui sont convenables pour les 
écluses de 5,85 mètres de passage entre les portes. La longueur de 
ces entre -toises est ici de 3 ,a 5 mètres. Comme ces deux largeurs 
sont , à ce que je crois , les extrêmes dans les canaux de navigation , 
on pourra aisément trouver les intermédiaires. 

Les portes de 3 ,a 5 et de 3 , 90 mètres peuvent avoir quatre ou 
cinq entre- toises ; celles de 4,55 mètres en peuvent avoir cinq ou 
six; celles de 5,20 mètres en peuvent avoir six ou sept; et celles de 
5,85 mètres en peuvent avoir sept ou huit; c'est pourquoi j'ai mar- 
qué les équarrissages des pièces dans les deux hypothèses. 

Ces équarrissages sont marqués dans ces tables d'autant plus forts 
que les entre-toises sont placées plus profondément au-dessous de 
l’eau, et ce serait la meilleure manière de les employer. Cependant 
l'usage est de les faire toutes égales; en conséquence j'ai dressé la 
troisième table qui marque l’équarrissage de la traverse inférieure 
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pour toutes sortes de largeur de portes, même pour les grandes 
écluses et pour toutes les hauteurs , jusqu’à 7,80 mètres. J’ai mis dans 
la même table le nombre des entre -toises et l’intervalle qu'il y a de 
l'une à l'autre. 

On peut se servir des dimensions des pièces marquées dans cette 
table avec sûreté puisque l’on a pris les mesures de l’entre -toise qui 
fatiguerait le plus , en supposant qu’elle ne fut point soutenue par le 
buse, et que cette entre-toise soutiendrait même une charge double 
avant que d’être cassée. 

Si l’on veut savoir par cette table qu’elles sont les dimensions des 
entre-toises d’une porte de 3,a5 mètres de largeur sur 4,55 mètres 
de hauteur, on trouvera qu’en employant cinq entre -toises l'équar- 
rissage devrait être de 27 à a 4 centimètres, et qu’en employant six 
entre-toises il doit être de 19 à aa centimètres. 
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On voit par cette table que les grosseurs que l’on donne aux bois 
des portes d’écluses sont ordinairement plus considérables que 
celles-ci. Il paraît cependant que des bois de il à i 4 centimètres 
d’équarrissage seraient suffisants pour les petites portes ; et pour les 
grandes portes des écluses de a, G à 3,25 mètres de cli&te sur 
5 ,ao mètres de largeur entre les chardonets, les entre -toises suffi- 
raient en leur donnant 19 à 22 centimètres d'équarrissage, et met- 
tant six entre- toises dans la hauteur. On les fait ordinairement au 
moins de o4 à 27 centimètres, ce qui leur donne plus du double de 
la force qu'il leur faut. Par là on donne effectivement à ces portes 
plus de durée, mais on les rend aussi plus lourdes, ce qui ébranle 
quelquefois les colliers et la maçonnerie qui les tient, et occasionne 
des réparations qui n’auraient pas eu lieu si les portes avaient été 
plus légères. Au reste les quantités marquées dans la table indiquent 
les moindres dimensions que l'on peut donner aux entre-toises; on 
doit même les augmenter de quelque chose dans l'usage. 

On donne aux châssis des portes au moins 54 millimètres d’épais- 
seur de plus qu'aux entre-toises , et l’on y fait une feuillure pour re- 
couvrir l'about des plateaux , qui sont soutenus dans leur longueur 
par les entre-toises et qui arrasent ces châssis. Ces plateaux augmen- 
tent assez considérablement la force des entre-toises , ainsi que le font 
encore les bois des châssis à raison de leur plus grande épaisseur. 

On assemble aussi entre les entretoises des pièces inclinées, que 
l’on nomme bracons. Celles-ci servent peu à résister à la poussée de 
l'eau , et à contribuer à soulager les entre-toises; mais elles servent à 
les entretenir les unes avec les autres, et sur -tout, par la position 
inclinée qu'on leur donne , à soutenir les traverses inférieures et à 
transporter le poids contre le poteau du chardonnet. 

Il faut avoir attention , dans les grandes portes sur-tout , de placer 
diagonalcment une suite de bracons, qui prennent de l'angle de la 
traverse inférieure. Tous les bracons qui sont au-dessus de cette 
diagonale ont le même usage, et doivent avoir la même inclinaison; 
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mais ceux qui sont au-dessous, s'appuyant sur la traverse inférieure, 
tendent à la faire baisser; et quand ils seraient bien chevillés avec 
les entre-toises, l’inclinaison qu'ils ont du côté du chardonnet n’est 
nullement propre à soutenir la traverse inférieure; mais on peut les 
rendre propre à cet usage, en les inclinant en sens contraire, et les 
assemblant à chevilles aux entre-toises. Ceci ferait d'ailleurs l'effet des 
croix de Saint-André, sans lesquelles il n’y a effectivement guère 
d’assemblage de châssis de charpente qui puisse être solide. 

Au lieu d’incliner les bracons qui sont au-dessous de la diagonale 
du côté du poteau délardé, on a quelquefois place une bande de fer 
en diagonale, depuis le collier jusqu'au bas du poteau délardé, et 
cette pratique est bonne; mais on évite cette bande de 1er en pla- 
çant les plateaux diagonalcment et les inclinant du côté du poteau 
délardé, en les crossant solidement, sur-tout celui de la diagonale, 
au-dessus du poteau du chardonnet et à l'extrémité de la traverse 
inférieure. On pourrait même mettre à cet endroit , à la place d’un 
plateau, une pièce entaillée vis-à-vis les traverses, qu’il ne faudrait 
pas entailler elles-mêmes , ou au plus les entailler de 3 centimètres, 
afin de ne pas les affaiblir : cette pièce, assemblée solidement à la 
traverse inférieure, la lierait avec le poteau, et donnerait beaucoup 
de solidité aux assemblages. La position des plateaux en diagonale 
leur donne encore de la force pour résister à la poussée : il y a un 
peu de perte de bois; mais, d'un autre côté, on peut se servir de 
différentes grandeurs de plateaux, ce qui est d’un assez grand avan- 
tage pour n’employer que du bon bois , parce qu’en les coupant on 
rejette les parties vicieuses. 

On ouvre les portes par le moyen de grandes pièces de bois fixées 
sur le dessus des poteaux : ces flèches ont encore l’avantage de faire 
contrepoids à la porte, et de l’empêcher de fatiguer les colliers et 
sur-tout l’assemblage du châssis. Pour cet eflèt, il faudrait laisser la 
queue de la flèche fort grosse, et même se servir d'arbres arrachés, 
auxquels il serait aisé de laisser à l’extrémité une masse assez lourde. 
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On pourrait encore charger cette extrémité d'un bloc de pierre. Au 
reste , cette flèche doit être assemblée avec la traverse supérieure par 
une croix de Saint- André, qui servira encore à maintenir tous les 
assemblages du châssis. 

Les poteaux du ehardonnet perdent souvent beaucoup d'eau. On a» 

est obligé pour faciliter le mouvement de leur donner du jeu , et 
c’est ce jeu qui donne lieu à cette perte d'eau. On ne pourrait guère 
même l’empêcher, si la crapaudine n'avait pas un petit mouvement, 
et si le collier joignait juste; mais le poids de l’eau fait joindre la 
porte en la pressant fortement contre le ehardonnet. Cependant, à 
cause que ce poteau est taillé circulaircment, il n'appuie que sur une 
petite étendue , et l'eau passe aisément malgré cette pression. 

On remédiera à ces inconvénients, en taillant ces poteaux en 
partie en portion circulaire et en partie en biseau. Cette partie 
en biseau s’appuiera du haut en lus contre le ehardonnet, qui sera 
taillé de même, et interceptera toute communication d'un côté à 
l'autre. De cette manière, la partie circulaire ne touchera pas la ma- 
çonnerie ; on lui laissera tout le jeu nécessaire , et elle n'opposera 
aucune résistance au mouvement. 

Il parait qu'il y aurait aussi de l’avantage à placer des pièces de 
bois pour former les chardonnets : elles seraient boulonnées avec 
la maçonnerie et cramponées. Il serait aisé, en chassant de la mousse 
dans les joints, d’empêcher l’eau de passer entre cette pièce de bois 
et le mur; mais il serait sur- tout bien plus facile de la tailler juste 
pour faire joindre la porte, que de tailler juste la pierre. 

Les poteaux délardés en champfrein laissent aussi perdre souvent Pot moi d darde* 
beaucoup d'eau, parce que s'ils ne sont pas taillés très- exactement 
ils ne portent que sur une de leurs arrêtes, et alors il n’est guère 
possible que, se touchant sur une très-petite surface, l'eau ne trouve 
quelque jour pour se faire passage. Pour les faire toucher sur toute r, f . j - , pi. r. 
leur largeur, il suffira de les tailler en portion de cercle, l'une con- 
cave et l'autre convexe ; par ce moyen , quand même les portes fe- 
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raient un mouvement de quelques pouces, elles se toucheraient tou- 
jours fort exactement. La courbure de ces poteaux doit faire partie 
d’un grand cercle de 3 à 4 mètres de rayon. 

On fait toutes les portes des écluses des canaux de navigation en 
ligne droite, cependant dans les grandes écluses de la marine on 
en fait de courbes. M. Bélidor a cherché à démontrer que ces portes 
n'étaient pas plus solides que des portes droites ; mais cela ne doit 
s'entendre que lorsque les pièces de bojs courbes ont été prises dans 
des pièces de bois droites que l’on a diminuées; car il est certain que 
si les bois sont courbes naturellement, ils sont beaucoup plus forts 
pour résister à la poussée que des bois droits , sur-tout lorsqu'ils 
sont appuyés par les deux extrémités. Mais je ne traiterai pas ici 
cette question, parce que les portes des canaux de navigation n’ayant 
pas une bien grande largeur, et les bois ne devant pas être extrême- 
ment gros , il est beaucoup plus commode de les faire droites que 
courbes. 

Les colliers embrassent ordinairement tout le montant du Char- 
donnet, qui , ayant presque toujours 3a centimètres de diamètre, 
produit un frottement considérable, sur-tout lorsque la flèche de la 
porte ne fait pas contre-poids. On pourrait placer un gros boulon 
dans l’axe du poteau, et substituer alors un petit collier qui enve- 
lopperait cet axe; mais on ne pourrait guère employer ce moyen 
qu’avec les poteaux à chanfrein, tels que je les ai décrits ci-dessus, 
parce qu’il faut nécessairement que les poteaux ronds aient un mou- 
vement dans leur collier pour pouvoir s'appuyer contre le char- 
donnet, ce qui ne serait pas aisé avec un axe. Du reste, il faut que 
ces colliers soient fixés à des ancres de fer encastrés fort avant dans 
la maçonnerie, et c’est pour cet objet que l'on doit faire de bons 
massifs pour les recevoir. 

Les crapaudines se dérangent très- souvent , parce que avec les 
poteaux tels qu'on les fait il faut nécessairement quelles aient un 
mouvement. J£n se servant de poteaux délardés, on pourrait les 
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* rendre fixes, et pour cet effet les placer dans de grandes pierres; 
il serait même à propos de les cramponner avec les pierres voisines , 
ou d’y mettre des ancres pour les lier avec le massif de la maçon- 
nerie. 

On faisait autrefois toutes ces crapaudines en cuivre, mais elles 
sont aussi bonnes en fer coulé. Celles du canal de Givors sont sim- 
plement en fer, et les crapaudines mâles tiennent aux équerres des 
portes ; les crapaudines en fer coulé doivent être aussi grosses que 
le diamètre du poteau, et formées par-dessous en calote spliérique. 

Les autres ferrures des portes consistent en équerres, qu’il faut 
faire très -solides et doubles. Il est bon aussi de mettre à chaque 
ventail une ou deux bandes de fer sur les entre-toises, afin d’entre- 
tenir les poteaux l’un avec l’autre par le moyen de bons boulons. 

§ IV. 

Moyens de faire entrer et sortir l’eau des écluses. 

Un des plus grands inconvénients des écluses, et ce qui cause 
presque toutes les dégradations qui leur arrivent, provient de la 
vitesse, avec laquelle sort l’eau du bief supérieur pour entrer dans 
le sas, ou sort du sas pour entrer dans le bief inférieur. La grande 
différence des niveaux de l’eau et la grandeur que l’on est obligé 
de donner aux ventelles, afin de ne pas employer un temps trop 
long à remplir ou à vider l'écluse, fait sortir une masse d'eau con- 
sidérable avec une grande rapidité; cette eau en tombant du bief 
supérieur sur le radier de l’écluse presque à-plomb, le dégrade et 
le fatigue beaucoup. 

Le volume des eaux qui sortent par les portes d'aval, occasionne 
encore plus de dégât, quoiqu’à celles-ci l’effort de l’eau soit presque 
horizontal , et par conséquent moins efficace que lorsqu’elle tombe 
de haut. Comme la charge est beaucoup plus grande qu'à celle 
d'amont, et presque toujours de plus du double, la rapidité de l'eau 
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est bien plus considérable , et son efi'et beaucoup plus grand ; aussi 
est-on contraint de construire des faux radiers fort longs au-dessous 
des écluses , de revêtir les bords du canal dans cette partie ; et 
malgré toutes ccs précautions on est obligé d’y faire des réparations 
fréquentes. 

La situation des portes, qui sont inclinées l'une à l’autre, fait que 
les courants qui s’établissent par les ventelles ne sont point paral- 
lèles au canal et vont choquer les bords à une certaine distance , 
d’où ils sont renvoyés contre la berge opposée, et souvent plusieurs 
fois de l’un à l'autre côté, ce qui détruit ces bords dans une grande 
étendue. 

Si les deux ventelles s’ouvraient à-la-fois et également vite, les 
deux courants se rencontrant avec une force égale, il en résulterait 
un courant moyen qui suivrait la direction de l’écluse; mais il arrive 
souvent qu'il n'y a qu’un éclusier pour ouvrir les ventelles, et que 
s’il y en a deux, ils ne commencent pas en même -temps ou ne 
vont pas également vite ; le courant se porte presque toujours d'un 
seul côté, sur-tout lorsque l’on commence à ouvrir les ventelles, et 
c'est alors que la rapidité de l’eau est la plus grande. 

Moyen* ™- Au canal de Briare, on fait passer l’eau par des aqueducs cons- 
truits en ligne courbe dans les bas-joyers. Quoique cette méthode 
&'£ d, “ ITrl ' quelques avantages sur la première, cependant elle a encore beau- 
coup d’inconvénients. L’eau qui entre dans lecluse, y entre de côté, 
et va frapper les bas-joyers opposés, d’où elle est renvoyée d’iln 
côté à l’autre, ce qui fatigue les murs et les bateaux. Elle tombe de 
même sur le fond de l’aqueduc et l’a bientôt dégradé. L’eau d aval 
qui ne sort que d’un seul côté fatigue aussi beaucoup plus un côté 
du canal que l’autre ; on est obligé , pour donner quelque solidité à 
ses bords, de les revêtir en perrés sur une assez grande longueur, 
et d’y faire des bons faux-radiers. Les jetées de moellons , qui sont 
les ouvrages qui résistent le mieux ordinairement , ne réussissent 
guère ici : le courant les dérange et les enlève , il en forme des tas 
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élevés qui nuiraient beaucoup à la navigation du canal , si l'on u'avait 
pas soin de les détruire. 

Au canal de Languedoc, où l’on s'est bientôt aperçu qu'il se for- 
mait à la sortie des écluses des afTouillements en ligne courbe, on a 
pris le parti de faire à la suite de chaque écluse deux grandes ailes 
en maçonnerie, suivant ces lignes courbes, que l’on continue assez 
loin ; mais quelques soins que l’on ait pris contre cet inconvénient 
dans les canaux construits jusqu'à présent , on n’est pas venu à bout 
de s’en garantir entièrement. D'ailleurs, les vannes ordinaires perdent 
beaucoup d’eau; il est difficile quelles soient exactement dressées 
comme les montants des ouvertures contre lesquels elles s'appuient; 
on les élève, ou avec des crics ou avec des vis, et l'une et l’autre ma- 
nière est toujours longue , par conséquent les sas ne sc remplissent 
ni se vident pas aussi vite qu’on le pourrait. Enfin , l’ouverture que 
l'on est obligé de laisser dans les grandes portes, en interrompant 
la correspondance des bois et des assemblages , les affaiblit néces- 
sairement. 

Comme le plus grand inconvénient ne provient guère ici que 
de la rapidité de l'eau , il ne s’agit que de la rendre nulle , en la fai- 
sant jaillir en bouillons du fond du radier. Lorsque cette eau est 
retombée, il est clair quelle n’a plus de force et qu’elle devient dor- 
mante , puisque retombant perpendiculairement , il n'y a aucune 
raison pour quelle sc meuve d’un côté plutôt que de l'autre. 

A cet effet, du côté d'amont, on peut faire sous le buse supérieur 
et dans l’épaisseur du mur de chute, une voûte dont le radier sera 
percé de deux trous d’environ 65 centimètres de diamètre. On fera 
aussi dans les épaulements supérieurs et derrière les portes, deux 
renfoncements de 97 centimètres de toutes faces, pour former une 
entrée à l’eau. Le fond de ces renfoncements sera garni d'une grande 
pierre percée d'un trou de 65 centimètres de diamètre; mais ceux-ci 
seront faits en s’évasant par le dessus, formant un cône tronqué ren- 
verse. Ces ouvertures d'entrée et de sortie se communiqueront par 
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des tuyaux coudés, placés dans l'épaisseur de la maçonnerie. Ces 
tuyaux peuvent être en fer coulé ou en pierres de taille. En prenant 
ce dernier parti , on taillerait des gargouilles en demi -cercle, que l'on 
joindrait l’une contre l’autre , en cramponnant toutes les pierres 
ensemble , et bouchant les joints avec de la mousse battue et du 
mastic. On peut même faire ces tuyaux de plusieurs dalles bien 
cramponées formant un tuyau quarré et les joints garnis de mastic , 
le tout maintenu dans le massif de la maçonnerie qui doit être faite 
tout à l’entour avec soin. 

Les ouvertures se fermeront comme les bondes d'étangs par des 
espèces de pilons ou morceaux de bois taillés en forme de cône 
tronqué comme les trous faits dans la pierre. Ces morceaux de bois 
seront garnis d'un manche que l’on soulèvera par le moyen d’un 
levier depuis la platte forme de l’écluse, afin de donner passage à 
l’eau du bief supérieur dans les sas : pour le fermer il suffira de 
laisser retomber le pilon et de donner un coup de maillet sur le 
manche. Cette manière est sans contredit beaucoup plus expéditive 
que les crics et les vis, et il n’y en a point par le moyen de laquelle 
on puisse mieux fermer une ouverture. 

On fera passer l’eau de la chambre de l'écluse dans le bief infé- 
rieur à-peu-près de la même manière. On formera à cet effet au 
niveau du radier derrière les portes des entrées comme dans le 
haut , et pour les ouvertures de sortie, on formera dans le milieu de 
la longueur des épaulemeuts de fuite de pareils renfoncements, 
mais un peu plus grands que ceux d’entrée, lisseront pavés au niveau 
du radier d'une grande pierre percée d’un trou de 65 centimètres 
au moins de diamètre, qui communiquera à l'ouverture d'entrée par 
un tuyau en fer ou en pierre pratiqué dans l’épaisseur de la maçon- 
nerie des fondations des bas-joyers. On fermera de même ces ouver- 
tures par une espèce de pilon dont le manche passera dans un trou 
pratiqué du haut en bas dans l'épaisseur des bas-joyers: on en 
usera de même pour les pilons supérieurs. 
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On pourrait, peut-être même avec plus d’avantage, faire en 
amont comme en aval, sortir les tuyaux dans les murs des bas- 
joyers. Comme on pourrait faire les renfoncements de sortie plus 
élevés que sous le mur de chute , on ne craindrait pas que le bouil- 
lonnement de l’eau contre le dessous de la voûte du mur de chute 
la fatigàt et tendit à la dégrader. 

On sait que dans les tuyaux par où l’eau sort à gueule bée , elle 
forme un bouillon , mais ne jailli t pas bien haut , parce que la dépense 
de l'eau à sa sortie serait plus considérable que celle qui peut entrer 
en même- temps, mais l’on rendra encore ce bouillonnement moins 
considérable en faisant le tuyau en s'élargissant depuis son entrée à sa 
sortie. 

Les renfoncements de fuite seront plus larges que ceux d’entrée 
et seront faits avec soin avec de grosses pierres toutes cramponées 
ensemble pour qu’elles ne se dérangent pas ; le radier joignant sera 
aussi cramponé, ainsi que les pierres de la voûte sous le mur de 
chûte et le mur que l’on fera dans le fond de ce renfoncement , qui 
sera lié avec le mur de garde radier d’amont. 

Il est certain qu’il ne peut s’établir aucun courant dans le sas, et 
quand il s’en établirait en aval en sortant des murs d’épaulement, 
comme ces deux courants sont opposés , ils se détruiront l’un 
l’autre, et il n’y en aura aucun au-delà de l’écluse. Il y a donc la 
plus grande apparence que l’on pourra éviter tous les faux radiers et 
les perrés que l’on est obligé de faire le plus souvent à la suite de ccâ 
écluses , ce qui forme une assez grande dépense. 

Lorsque la pente d’un canal est très-considérable, alors l’avantage 
que l’on en peut retirer sc réduit à peu de chose, et peut meme être 
quelquefois absolument nul. Il peut arriver que cette pente soit telle 
que l’on ne ferait pas plus d’une lieue par jour, alors il y aurait cer- 
tainement de l’avantage à faire un portage plutôt qu’une navigation 
de cette espèce; mais lorsque l’on se trouve sur un rocher solide, 
ce qui arrive assez ordinairement dans ces circonstances, on peut 
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faire des sas en forme de puits creuse's dans le rocher sur 3o ou 
5o mètres de hauteur : ces sas communiqueraient à des parties de 
canaux souterrains qui se fermeraient à la sortie du sas par le moyen 
d’une vanne, que l’on rendrait capable d’une grande résistance par 
de forts arcs-boutants qui s’appuieraient contre le rocher. 

Pour faire remplir ces sortes de sas, on formerait à côté un puits 
qui y communiquerait par le fond, comme un siphon renversé, et 
l’eau en sortirait en jaillissant dans des espèces de voûtes pratiquées 
à côté du sas. 

Comme ces sas dépenseraient beaucoup d’eau, on pourrait, pour 
en ménager la quantité, pratiquer à différentes hauteurs des réser- 
voirs que l’on remplirait successivement comme au sas de Bou- 
zingues, pour vider le sas et tenir l’eau en réserve, et l’on ferait aussi 
successivement vider ces réservoirs dans le sas pour le remplir. On 
voit <fue ces sas étant creusés dans le rocher, la poussée de l’eau qui 
serait énorme ne pourrait faire aucun effet contre les bas- joyers. 

§. V. 

Ponts et Chemins de tirage. 

On fait les ponts sur les écluses à deux endroits différents, ou 
après ou avant les portes d’aval. 

En les plaçant après ces portes sur les murs d’épaulements de 
fuite , on a tout le sas libre , et si les bateaux sont chargés en hau- 
teur , rien ne les gène ; mais par cette manière on ne peut point 
mettre de flèches aux portes , ce qui ne laisse pas que d’être un incon- 
vénient: cependant en assurant bien les colliers, les portes se manoeu- 
vrent assez bien. On a encore néanmoins l’inconvénient d’être obligé 
de donner aux murs d’épauleraents une plus grande longueur que 
celle qu’on leur donne ordinairement, ce qui fait une dépense de 
plus. 

F.n plaçant les ponts en avant des portes et sur la partie même 
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où elles sc logent lorsqu'elles sont ouvertes, on diminue beaucoup 
la dépense ; et comme la charge des bateaux ne se place guère vers 
les extrémités, qu’il est nécessaire de rendre libres pour la manoeuvre, 
cette manière ne peut pas beaucoup gêner dans le chargement des 
bateaux. Le seul inconvénient qui en résulte, c’est que l’éclusier est 
obligé de monter sur la levée du pont, et de redescendre pour 
ouvrir ou fermer les portes d’aval ; mais comme la manoeuvre n’en 
est pas du tout retardée, cet inconvénient n’est pas considérable. On 
peut d’ailleurs l’éviter en faisant un petit passage voûté derrière les 
culées du pont , ou même passer sous le pont , en partie sur le mur et 
en partie sur le pont de l’éclusier, qu'il faut dans ces sortes de portes 
placer du côté de l’angle rentrant que forment les portes. 

On fait aussi des ponts le long des portes pour faire passer les 
éclusicrs, mais ils sont très- étroits, et il serait souvent nécessaire 
que le bétail y pût passer, afin de ne pas faire faire aux cultivateurs 
de longs détours pour aller labourer les terres qui sont séparées des 
bâtiments de la ferme par le canal. Il est aisé de faire pour cet objet 
un pont de 1,3 à i,G mètre de largeur sur les petites portes : l’une 
des extrémités porterait sur le mur et serait soutenue par une rou- 
lette, l'autre extrémité pourrait être soutenue par un poteau mobile 
placé à la jonction des deux parties du pont, et servirait pour sou- 
tenir ces deux parties qui par ce moyen ne fatigueraient aucunement 
les portes. Ces ponts auraient l'inconvénient de former un angle 
comme les portes, mais l’on pourrait les faire droits et même plus 
larges que les premiers, en plaçant chaque porte diagonalement sous 
chaque partie du pont. La flèche ne peut pas être alors placée dans 
l’alignement des portes ; mais l'on peut cependant l’assembler assez 
solidement aux poteaux, et alongcr le pont pour le faire servir de 
contrepoids. 

Le chemin des chevaux de tirage à côté de l'écluse peut se faire de 
deux manières , l’une en ne commençant la rampe qu’après les épau- 
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lements d'aval, afin d'avoir une grande plate-forme à côté de l'écluse, 
et l’autre en faisant cette rampe le long de l’écluse même. 

La première manière parait plus belle ; mais à cause de la hauteur 
des murs de fuite on est obligé de former des talus fort rapides 
joignant ces murs, et de les revêtir en perrés. La seconde manière 
parait plus convenable , en ce que les bords du canal sont toujours à 
même hauteur, et il ne laisse pas que d’en résulter une assez grande 
économie dans les déblais ainsi que dans les perrés. Le chemin du 
tirage fait néanmoins dans l'une et l'autre manière une seule ligne 
droite, il n’y a que la plate-forme de l'écluse qui est moins large 
dans la seconde manière que dans la première , mais elle ne sert que 
pour leelusicr , et elle est bien suffisante. 

§. VI. 

Détails de constmction. 

S'il est important d'employer la plus grande solidité dans les cons- 
tructions des ouvrages publics, il n'est pas moins vrai que les écluses 
exigent encore plus de soins qu’aucun d'eux. Outre les causes de 
dégradations quelles ont en commun avec tous les édifices, elles en 
ont encore de particulières, et qui sont même beaucoup plus puis- 
santes que les causes générales. Leur objet est de soutenir les eaux, 
souvent à de grandes hauteurs : elles ont donc toujours un agent 
actif qui cherche à s’insiuuer par le moindre interstice, et par les 
pores même de la pierre, dans l'intérieur delà maçonnerie, qui ne 
prend guère une consistance solide que lorsqu’elle a acquis une cer- 
taine siccité. 

Lorsque la charge de l’eau est considérable , comme elle a alors 
une grande action, le moindre vide quelle rencontre dans la maçon- 
nerie forme bientôt un passage qui s'aggrandit sensiblement par le 
mouvement de l'eau , qui entraîne avec elle les parties du mortier et 
même de la pierre, et occasionne des filtrations qui. outre quelles 
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font manquer l'objet principal des écluses qui est d'empêcher la com- 
munication de l'eau supérieure avec l’inférieure, forment encore une 
cause destructive très -puissante et à laquelle il est difficile de re- 
médier. 

S’il se trouve dans la maçonnerie quelques parties qui n’aient pas 
été bien garnies de mortier, et qu’elles aient quelques communica- 
tions avec les parements par quelques joints qui n'auront pas été 
bien fichés, quoique ces vides ne percent pas toujours à travers 
l’épaisseur du mur, l’eau qui s’y amasse pendant que l'écluse est 
pleine en sort long-temps après, tombe quelquefois dans les bateaux, 
peut gâter les marchandises , ou du moins est fort incommode aux 
mariniers , et à la longue cause des dégradations considérables. 

Il est donc de la plus grande importance pour ces sortes d'ouvrages 
que la maçonnerie soit faite avec le plus grand soin , et sur-tout qu'il 
n'y ait aucun vide , et par conséquent il faut chercher à éviter encore 
plus que dans toute autre construction qu’il n'y ait aucun tassement 
inégal, et sur- tout il faut employer les mortiers les moins perméa- 
bles à l'eau. 

Dans les pays où l’on peut avoir de la pouzzolane, il ne faut pas 
manquer de l’employer , parce que c’est la matière qui a cette qualité 
à un degré le plus éminent ; mais comme il est difficile que l'on 
puisse se procurer cette substance dans beaucoup de pays , on peut à 
son defaut employer du mortier de ciment, qui réussit presque tou- 
jours lorsqu’il est fait avec soin. 

La meilleure manière d'empêcher les filtrations à travers les murs 
d'une écluse, est de former dans le milieu de l'épaisseur de ces 
murs et du radier une maçonnerie de petits cailloux, ou pierres 
cassées, mêlés avec du mortier de gras ciment, sur quelques centi- 
mètres d'épaisseur seulement, en prenant la précaution de la battre 
a fur et à mesure quelle sèche. Comme il ne peut pas y avoir de 
vide dans une maçonnerie de cette espèce, et que le ciment n’est 
point perméable à l'eau lorsqu’il est fait avec des tuileaux ou de la 
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brique bien cuite, il n'est guère possible qu’il s’établisse des filtra- 
tions qui percent le mur ou le radier ; et comme les murs d’écluses 
ont toujours une grande épaisseur alin de résister au poids de l’eau 
et des terres qu'ils soutiennent, quoique cette maçonnerie empêche 
que le mur ne soit lié dans toute son épaisseur, chaque partie doit 
être assez forte pour se soutenir par elle- même, et est bien éloignée 
de ne former qu'un placage qui pourrait se détacher. 

Il ne faut pas négliger aussi de poser les pierres de parement en 
ciment fin. Mais l'on pourrait ici, pour plus grande précaution, em- 
ployer le mortier du sieur Loriot, non qu'il réusissc beaucoup mieux 
qu'un autre pour empêcher l’eau de passer à travers , mais parce 
qu’il a une propriété qui lui est propre et qui est très -convenable 
pour cette espèce d’ouvrage. Il est certain qu’il se gonfle considéra- 
blement pendant un temps assez long après avoir été employé : il 
serre par ce moyen très -fortement les pierres entre lesquelles il est 
mis, fait remplir tous les interstices qui pourraient s'y rencontrer, 
et par ce moyen empêche absolument la maçonnerie de tasser. 

J’ai éprouvé cet effet très-sensiblement à une grande voûte en 
plate-bande, dont j'avais fait couler les joints avec un lait de chaux 
dans lequel j'avais mêlé environ un tiers de chaux vive en poudre et 
deux tiers de ciment fin: au bout de quelques mois, ce mortier, 
qui avait pris corps assez vite, s’était élevé à l'extérieur, et avait 
formé sur tous les joints un bourrelet de plus d'un centimètre de 
hauteur qui était fort dur, ce qui n'avait pu se faire sans que les 
clavaux ne fussent très-serrés les uns contre les autres ; aussi cette 
plate-bande, qui a 7,1 5 mètres détendue, n'a fléchi aucunement, 
quoiqu'on n’y ait employé aucun fer. 

Ce mortier où l’on mêle de la chaux vive en poudre a encore la 
propriété de pouvoir être employé assez liquide, ce qui fait qu’il 
s’insinue davantage dans les pores de la pierre, et garnit beaucoup 
plus que du mortier ordinaire , qui , s'il était employé aussi liquide 
que celui-ci doit l'être, ne serait pas bon. 
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Cette propriété de se gonfler et de sécher promptement qu'a le 
mortier Loriot , ne provient que du mélange de la chaux vive pilée 
que l’on emploie avec du mortier ordinaire. 

On sait que la chaux vive augmente assex ordinairement son vo- 
lume, même de près du double, lorsqu’on l’éteint dans l'eau. En 
mêlant dans du mortier ordinaire une partie de chaux en poudre 
dans le moment qu'on l’emploie, cette poussière de chaux ne s’éteint 
que quelque temps après que le mortier a été employé, et alors 
sou volume augmentant beaucoup, ce mortier est serré dans la 
maçonnerie qui ne peut pas s'élever : il emploie par conséquent son 
effet à remplir les interstices et s’insinue même dans les pores de la 
pierre ; et comme la chaux éteinte est un corps muqueux qui a 
toutes les propriétés de la colle , elle lie ensemble les matériaux avec 
lesquels elle a le plus d’affinité. Le sable vitrifiable est la matière qui 
a le plus d'affinité avec la chaux; c’est aussi celle avec laquelle elle 
se lie davantage. Le ciment qui est encore une matière vitrifiable s’y 
lie encore avec force; il fait même de meilleur mortier que le sable, 
parce qu’il a en outre la qualité d’absorber l'humidité, et par consé- 
quent de faire sécher et prendre corps au mortier très-promptement. 
Mais il n’a cette première qualité qu’autant qu’il s’approche le plus 
du verre , c’est-à-dire qu’autant qu’il est cuit davantage. 

Quoique la chaux ait une plus grande affinité avec les pierres 
vitrifiables qu'avec les pierres calcaires , cependant elle en a encore 
beaucoup avec celles-ci , et comme ces pierres sont plus poreuses que 
les premières, la maçonnerie en est par cette raison meilleure. I^es 
briques qui réunissent les deux qualités d’être poreuses et vitrifiables, 
et qui ont encore celle d’être absorbantes , font aussi une des 
meilleures maçonneries que l’on puisse faire ; mais comme elles sont 
peu dures, à moins qu’elles ne soient entièrement cuites, elles se 
dégradent ordinairement et se détruisent à la longue. 

La chaux vive en poudre que l’on emploie dans le mortier Loriot 
a en outre la qualité d'absorber l’eau avec laquelle elle est mêlée. Il 
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faut même quelle la rende absolument fixe, et en fasse une partie 
intégrante et solide du mortier, à qui elle donne une grande dureté, 
peu de temps après qu'il a agi sur les pierres pour les coter ensemble. 

Il est certain que la chaux n’est autre chose que la pierre calcaire 
dont le feu a séparé l’eau quelle contenait, que cette eau y était 
dans un état de solidité et en grande quantité, puisque le poids de 
la pierre est presque deux fois plus considérable que celui de la 
chaux. Aussi, lorsqu’après la cuisson on mélange de l’eau avec la 
chaux , on ne fait que lui rendre ce qu’on lui avait ôté par le feu, et 
la qualité absorbante que prend alors cette chaux, lui sert à con- 
vertir cette eau liquide en eau solide et fixe. 

On doit voir par cette analyse de la chaux, qui parait très -pro- 
bable , combien il est avantageux d'employer le mortier Loriot dans 
les écluses, puisqu'il a toutes les qualités relatives à ces sortes d'ou- 
vrages, en ce qu’il est plus propre que le mortier ordinaire à remplir 
exactement tous les vides, et qu’il a une qualité absorbante qui le 
fait sécher très-promptement, et l'empèche d’être perméable à l'eau. 

Quoique la découverte de M. Loriot ait fait beaucoup de bruit, et 
qu’il soit très -probable par les passages qu'il rapporte de Pline et 
de Vitruve, que sa composition de mortier était connue des anciens, 
cependant on n’en fait pas d’usage. La raison en est peut-être que 
l’on avait annoncé ce mortier comme ayant la qualité exclusive de 
faire tenir l'eau dans les bassins, et que l'on a reconnu qu’il n'avait 
pas cette qualité dans un degré beaucoup plus éminent que le mor- 
tier ordinaire fait avec du ciment. Mais sa qualité de se gonfler 
comme le plâtre, et même davantage, sans être sujet comme celui-ci 
à se décomposer à l’humidité, et celle de pouvoir être employé très- 
liquide, devrait le faire admettre pour tous les ouvrages publics, et 
sur- tout pour ceux qui doivent être construits dans l'eau , où l'on a 
principalement besoin d’employer les meilleurs moyens pour faire 
sécher les mortiers qui , tant qu’ils sont trop humides , ne peuvent 
empêcher l’eau de les traverser. 
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Au reste, ce qui a pu empêcher l’introduction de la chaux en 
poudre dans le morbier , est la difficulté de la piler, car l'ùsage des 
battoirs devient presque impraticable. M. de Morveau a donné le 
moyen de laisser fuser la chaux à l’air, où elle se réduit en poudre, 
et de la brûler une seconde fois dans un four à réverbère, ce qui 
réussit très- bien pour la régénérer, mais exige un appareil auquel 
on se détermine difficilement. Ce moyen serait néanmoins d'autant 
plus avantageux , que l’on pourrait employer le même four à faire 
de très -bon ciment avec des briques ordinaires peu cuites, parce 
qu'on y ferait recuire avec assez de facilité le ciment quelles donnent 
lorsqu’il serait broyé. 

Ce moyen n’est pas même dispendieux dans les endroits où le 
bois n’est pas bien rare. On pourrait encore piler la chaux vive ainsi 
que le ciment avec une meule mue comme celle des huiliers, ou 
faire battre la chaux dans des mortiers fermés par une peau, ce qui 
n’exigerait qu’un appareil simple, et éviterait les inconvénients de la 
poussière de chaux , que respirent les hommes lorsqu'ils la battent 
comme on fait le plâtre. 

La facilité que l’on trouve à faire le mortier Loriot, en y employant 
une assez grande quantité d'eau, peut compenser en partie la dé- 
pense qu’il faut faire pour réduire la chaux en poudre, dont au 
reste on n'emploie pas une bien grande quantité. 

Un autre moyen de rendre la maçonnerie des écluses durable et 
propre à tenir l'eau, c'est de la composer dans ses parements comme 
dans son intérieur, de matériaux à-peu-près de même espèce et de 
même grosseur, afin que le tasse jnent se fasse par-tout également : 
'car si le parement était en pierre de taille et le milieu en moellons, 
il est très -probable que le parement tassant moins que l'intérieur 
il se formerait à la longue une disjonction entre la pierre de taille et 
la maçonnerie, et si les liaisons que l’on doit observer empêchent le 
parement de s’écarter , elle% ne peuvent du moins empêcher un vide 
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où l'eau peut se loger et porter beaucoup de tort à la solidité de 
l'édifice. C'est pourquoi je pense que le mélange de la pierre de 
taille pour former des chaînes est un abus, et qu'à peine on doit en 
mettre aux angles, que l’on ferait aussi solides en pierres larges, 
mais en bas- appareil , qu’en pierres fort épaisses; c’est aussi la 
raison pour laquelle le mélange de la brique avec la pierre de taille, 
ou même avec le gros moellon, peut encore être nuisible à la soli- 
dité. Ainsi, je crois que la maçonnerie qui convient le mieux aux 
écluses sur -tout, est celle dont les parements sont faits en moellons 
durs très-larges, mais peu épais, taillés sur leurs faces et leur lit. 
On pourrait même laisser sur les parements de ces moellons un bos- 
sage peu saillant, mais suffisant pour arrêter les harpons des mari- 
niers, qui dégradent considérablement les joints, contre lesquels ils ne 
s'arrêteraient plus. 

Je n'entrerai pas dans de plus grands détails sur la construction, 
qui du reste ne diftère en rien de ce qu'elle doit être dans les auti es 
ouvrages, sur- tout pour les fondations dont j’ai traité assez au long 
dans uu mémoire particulier sur cet objet. 

CONCLUSION. 

Je finirai ici ce que je voulais dire sur les écluses des canaux de 
navigation. Sans doute que je trouverai di s personnes qui auront des 
avis différents du mien, mais ce n’est souvent que dans le choc des 
opinions que se découvre la vérité. Je prierai seulement d'observer 
que j’ai marché dans une carrière encore nouvelle, et qu’il ne serait 
pas étonnant que je me fusse égaré quelquefois. J’ai cherché sur-tout 
à fixer les idées sur l’usage des différentes écluses que l'on emploie 
dans les canaux, et à faire voir en quoi leur différence influait, soit 
sur la dépense de l’eau, soit sur la commodité de la navigation et 
sur la dépense des constructions. J’ai cherché à rendre raison de 
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toutes les parties des écluses, à déterminer toutes leurs dimensions, 
et à n’en fixer aucune que sur quelque fondement au moins pro- 
bable , lorsqu'il n’a pas pu être rigoureusement démontré. 

Les hypothèses que j’ai suivies pourront être contestées ; mais je 
crois avoir toujours cherché à outrer les désavantages, et à ne pas 
compter sur la très-bonne construction. Les ouvrages publics sont 
faits par des entrepreneurs, que l’on ne peut pas toujours surveiller 
avec la plus grande exactitude, et il faut compter que malgré les 
devis les mieux faits il y aura souvent de la négligence dans l’exé- 
cution. 
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TROISIÈME MEMOIRE 

SUR LE COMMERCE DU CANAL DU CHAROLAIS. 

Octobre 1778. 

I 


La position du canal du Charollais au centre de la France, entre 
les quatre rivières les plus navigables du royaume, à égale distance 
de l'Océan et de la Méditerranée, est sans contredit aussi avanta- 
geuse que l'on puisse le souhaiter pour qu’il s'y établisse un com- 
merce des plus étendus. ' 

Le Languedoc, la Provence, le Dauphiné et les deux Bourgognes, 
*qui sont baignés par le Rhône et la Saône, sont séparées de toutes 
les autres provinces du royaume par une grande chaîne de mon- 
tagnes qui traverse la France depuis les Pyrénées jusqu'aux Alpes, et 
interrompt entre elles toute communication par les rivières. 

Le canal du Charollais réunira ces provinces méridionales et occi- 
dentales au Nivernais, au Berry, à l'Orléanais, à la Touraine, à 
l'Anjou et ? la Bretagne, par la Loire ; par le canal de Briare, la Seine, 
la Marne et l'Oise , elles communiqueront avec l’Ile-de-France , la 
Champagne , la Normandie et la Picardie , et même avec l'Artois , la 
Flandre et la Hollande, lorsque le canal de Picardie sera fini : si 
l'on faisait encore le canal de communication du Doubs avec le Rhin, 
toutes les provinces du nord et du couchant communiqueraient avec 
la Franche-Comté, l'Alsace et le Palatinat, par ces deux cauaux. 

On pourra alors transporter directement par eau dans les pro- 
vinces septentrionales et occidentales de la France, les huiles, les 
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savons, les fruits de Provence et de Languedoc, les eaux-de-vie, 
les vins de liqueurs , les productions du Dauphiné ; les étoffes et la 
quincaillerie du Lyonnais et Forez; les bois et fromages de Franche- 
Comté ; les vins , bois , charbons et fers de Bourgogne ; et générale- 
ment toutes les marchandises qui arrivent au port de Marseille, des 
Échelles du Levant et des Indes : et réciproquement on transportera 
dans les provinces méridionales et occidentales toutes les marchan- 
dises qui arrivent dans nos ports de l’Océan , des deux Indes et des 
mers du Nord, ainsi que toutes les draperies provenant des manu- 
factures de la Picardie, de la Normandie et de la Bretagne. 

ARTICLE PREMIER. 

Avantage du transport par U canal du Charollais. 

On démontrera d'abord que la facilité du transport des marchan- 
dises par le canal du Charollais, et l'économie considérable qui en 
résultera, engagera nécessairement les commerçants à les faire toutes 
passer par ce canal , et par conséquent qu'il n’en passera plus pai* 
aucune des routes que l'on suit actuellement ; après quoi l’on entrera 
dans le détail de ce commerce. 

Dirf-rrat'iros- Les provinces méridionales et orientales de la France se commu- 
er' 1 ' niquent par le Rhône et la Saône. Les provinces occidentales et sep- 
tentrionales se communiquent également par la Loire, les canaux de 
Briare, la Seine et l’Oise. Mais le défaut de communication de la 
Saône à la Loire fait que souvent l’on ne se sert pas même de ces 
deux rivières, quoique peu éloignées l’une de l’autre, pour le trans- 
port des marchandises que l'on envoie de l une de ces parties du 
royaume dans l’autre, et ce transport se fait le plus souvent entière- 
ment par terre. Une partie des marchandises que l’on expédie du 
Languedoc pour Paris, passe par l'Auvergne et le Berry. Quelques- 
unes de celles du Dauphiné, pour éviter la douane de Lyon , passent 
par la Bresse et la Bourgogne ; mais la plus grande partie des mar- 
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chandises de rcs provinces méridionales sc transportent sur le Rhône 
on par terre jusqua Lyon , où est leur principal entrepôt. De -là on 
les envoie à Paris, où se fait un second entrepôt, d'où elles sont 
conduites dans. le nord du royaume. Ou envoie à Orléans celles qui 
doivent être conduites au couchant. Réciproquement les marchan- 
dises qui viennent du noj'd de la France s’entreposent à Paris , d’où 
elles s'expédient pour Lyon , afin d’ètre conduites par le Rhône dans 
les provinces méridionales. Celles qui débarquent à Nantes sont 
conduites à Orléans , d'où on les envoie à Paris et à Lyon ; par con- 
séquent c’est entre Lyon et Paris et entre Lyon et Orléans que se 
fait le plus grand commerce dans l'intérieur du royaume. 

Le commerce de Lyon à Orléans se fait ordinairement en trans- 
portant par terre les marchandises à Roanne, et sur la Ivoire de-là 
jusqu'à Orléans. Cette voie est aussi b plus ordinaire pour le com- 
merce de Lyon à Paris, en passant depuis la Loire dans la Seine 
par le canal de Briarre. Mais quoiqu'elle soit.la moins coûteuse, 
cependant on fait encore un transport considérable par terre, soit 
en passant par la route du Bourbonnais, soit par celle de Bour- 
gogne. La raison en est qu’en se servant de la Loire, les commerçants 
sont obligés d’avoir des commissionnaires à Roanne, d’y mettre les 
marchandises en magasin, d’essuyer des retards pour attendre qu’il 
soit arrivé assez de voitures pour compléter une charge de bateau, 
ou en attendant que la navigation soit facile ; ce qui n'est pas bien 
ordinaire de Roanne jusqu’à Digoin , parce que ce n'est qu’à Roanne 
que la Loire commence à porter de gros bateaux. 

On prend encore une autre route, en transportant les marchan- 
dises de Lyon à Chàlons sur la Saône, dc-là à Vermanton ou à 
Auxerre par terre, et d’Auxerre à Paris sur la Seine et sur l’Yonne. 
Par cette voie , la navigation est assez bonne par-tout : mais comme 
on est obligé de former deux entrepôts, l’un à Chàlons, l’autre à 
Auxerre , les inconvénients sont bien plus considérables que par 
toute autre voie , et cette route est peu fréquentée , si ce n’est pour 
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les marchandises emballées que l’op envoie jusqu a Chàlons par eau, 
et qui de -là sont le plus souvent transportées par terre jusqu’à 
Paris, parce que, pour éviter l'embarras des entrepôts et des com- 
missionnaires, les commerçants en chargent les fermiers des coches: 
mais , par ce moyen , ce transport devient presque aussi cher que 
celui qui se fait entièrement par terre. . 

J’ai rassemblé dans un tableau qu'on trouvera ci-après, le prix du 
transport des marchandises de Lyon à Paris par les différentes routes 
que l’on suit ordinairement. On y trouve la longueur de ces routes, 
le temps que l’on met ordinairement à les parcourir, le prix du 
transport des marchandises emballées, y compris les droits que l'on 
paie , et celui des marchandises en gros volume , tels que les vins et 
les blés, afin de donner les extrêmes des prix des transports : mais 
comme plusieurs circonstances augmentent les transports actuels, 
sur-tout pour les marchandises emballées, on y a joint une colonne 
qui marque la dépense effective à quoi pourra monter ce transport, 
lorsqu'il se sera établi un commerce considérable sur la Saône en 
remontant comme en descendant. 

On observera à cet égard qu’à - présent , quoique les fermiers des 
coches n'aient pas de privilège exclusif, ils font presque tout le com- 
merce des marchandises emballées qui se voiturent sur la Saône, et 
que , par cette raison , ils se font payer extrêmement cher, parce que 
n’y ayant point de concurrence par rapport à la petite quantité que 
l’on en transporte, ils exigent autant qu’ils le peuvent, et seulement 
un peu au-dessous du prix des voitures par terre, pour que l’on ait 
quelque bénéfice à les employer. Mais il n’est pas douteux que lors- 
qu’au moyen du canal du Charollais les commerçants pouiront 
envoyer leurs marchandises de Lyon à Paris sans intermédiaire, 
sans faire d’entrepôt , et avec un bénéfice d’un tiers ou d'un quart au 
moins, il s’établira un commerce très-étendu sur la Saône, quoiqu’il 
soit à -présent peu de chose en remontant, et la concurrence entre 
les entrepreneurs des voitures par eau eu réduira le bénéfice à sa 
juste valeur. 
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On en voit une preuve convaincante sur la Saône même par 
rapport au commerce des marchandises en gros volume, qui est assez 
considérable en descendant. l«es 4go kilogrammes de ble' reviennent à 
3 fr. a 5 c. en descendant , et à 5 fr. en remontant , non compris les 
droits, tandis que le fermier des coches prend i 3 fr. So c., et jusqu’à 
iC fr. pour toutes marchandises, soit en montant, soit en descendant. 

On verra aussi par le tableau du transport des marchandises de «or 1* 

, _ ,* . ... . , _ transjioitde Lyon 

Lyon a Pans, i° quen passant par le canal, il y aura 44 fr. pour 100 *p«ù. 
de bénéfice par 4go kilogrammes sur le transport par terre pour les 
marchandises emballées, et 48 fr. no c. sur les marchandises en gros 
volume, a" Qu’aulieu d’aller de Lyon à Roanne par terre , il y a par 
le canal 18 fr. 60 c. pour ioo de bénéfice sur les marchandises embal- 
lées, et 19 fr. sur les autres. 3 ° Que si l’on se servait de l’Yonne et 
de la Seine, depuis Auxerre à Paris, il y aurait par le canal du Cha- 
rollais 9 fr. 4o c. par 4go kil. de bénéfice sur les premières, et 10 fr. « 

a 5 c. sur les autres. 4 ° On fera attention que, quoiqu’il y ait trente-six 
lieues de plus par le canal que par les routes par terre, et vingt-cinq 
lieues de plus que par Roanne , cependant il n’y a que deux ou trois 
jours de différence sur le temps du transport , et comme il n’y aura 
pas de temps perdu pour les entrepôts , il s’ensuit que , en comptant 
moyennement six jours de retard à Roanne, quoique souvent ce 
regard soit plus considérable, le transport par le canal se fera en 
beaucoup moins de temps que par Roanne. 

Il n’est donc pas douteux que toutes les marchandises qui passent 
actuellement de Lyon à Roanne pour y être embarquées , se trans- 
porteront sur le canal du Charollais , non-seulement parce qu’il y a 
ig pour 100 à gagner, mais parce que, dans beaucoup de circons- 
tances, le trajet se fera dans le même temps; et sur -tout parce 
que les marchands de Lyon faisant charger les marchandises chez 
eux pour être conduites immédiatement à leur destination , peuvent 
en s’informant de l’état de la Loire ne faire le chargement que 
lorsque cette rivière sera en pleine navigation, parce qu’alors les 
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frais diminuent considérablement, et que l’on évite tous les re- 
tards. I>e bénéfice qu'il y a sur le transport par terre, qui est d’en- 
viron 4 6 pour 100, fera que l’on ne se servira plus de cette voie que 
pendant l’été, seulement pour les marchandises pressées. Il en sera 
de meme des marchandises qui vont directement par terre du Dau- 
phiné ou du Languedoc à Paris saris passer par Lyon, dont la plu- 
part prendront aussi la voie du canal, par rapport au bénéfice qu’il 
y aura et à l’avantage de charger sur le Rhône des bateaux qui, sans 
être déchargés, pourront aller ayantes, à Paris, et même jusqu’en 
Picardie, en Flandre et en Hollande, lorsque le canal de Picardie 
sera fini. 

Après avoir établi que l’on donnera toujours la préférence au 
canal du Charollais sur les autres routes qui conduisent de Lyon à 
Paris, j’examinerai quelle sera la quantité de marchandises qui pas- 
seront sur ce canal , afin de voir ce que produiront les droits, et s’ils 
seront suffisants pour dédommager des frais de construction et de 
ceux d’entretien. 


ARTICLE II. 

Commerce principal des denrées du pays qui passeront sur le canal. 

J’observerai d’abord que la multiplicité des routes que l’on prend 
actuellement pour communiquer des provinces méridionales à celles 
du couchant et du nord, et la difficulté d’avoir des renseignements 
sûrs chez les fermiers des octrois et douanes qui sont intéressés à en 
cacher le produit , empêchent d’évaluer exactement le commerce du 
canal pour les marchandises provenant des pays éloignés : mais il 
sera facile d’avoir assez juste la quantité de marchandises que four- 
nira le pays seul que traverse le caual, et celles qui proviendront des 
provinces les plus voisines. 

Le canal du Charollais traverse la plaine de Chàlons, qui est fer- 
tile en blé ; ensuite il suit le cours de la Dheune le long des pays où 
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le vignoble est le plus considérable. Ces deux parties, qui sont 
environ le tiers do la longueur du canal, sont l’un des meilleurs pays» 
de la province. Le reste parcourt un pays maigre qui, à l’exception 
de quelques paities du côté de (iénélard et de Paray sur deux à 
trois lieues de longueur seulement, ne produit que du seigle. Mais ce 
pays est celui de la Bourgogne le plus garni de forêts, qui formeront 
une exploitation bien plus considérable pour le canal que si le sol 
était fertile en blé. Cette même partie contient aussi des mines de 
charbon très -abondantes. Ces trois objets, les vins, les bois et les 
charbons de terre, formeront une portion considérable du commerce 
du canal , et le produit #n peut être évalué avec assez de certitude. 

Le commerce actuel de la Bourgogne le plus considérable est 
celui des vins qu’on appelle vins d'ordinaire, parce que l'on en débite 
une très-grande quantité pour Paris. Celui des vins de première qua- 
lité se fait avec l’étranger, principalement du côté de l'Allemagne. Il 
s'en fait aussi avec Paris, mais il n'y a pas d'apparence que l’on en 
envoie jamais beaucoup par eau , non pas que cette espèce de trans- 
port leur fasse perdre leur qualité, comme bien des gens le pensent, 
mais parce qu'un commerçant ne pouvant que difficilement charger 
un bateau entier de ces sortes de vins pour le même pays, il faudrait 
qu'il attendit qu'un autre négociant chargeât aussi pour le même 
endroit. D’ailleurs la différence de 8 à 10 fr. que l’on épargnerait par 
chaque queue sur le prix actuel, qui fait un objet assez considérable 
pour les vins d’ordinaire qui s’achètent dans le pays 60 à 80 fr., est 
un très-petit objet sur des vins de première qualité qui se vendent 
G à 800 francs. 

Je me suis assuré clua les meilleurs commissionnaires de l’état et 
de la qualité des vins d'ordinaire qui se récoltent moyennement dans 
les différents vignobles, et qui sont à portée d’être voitures par le 
canal ; et suivant leur estimation j'ai compté que le tiers de ces 
vins se transportait actuellement du côté de Paris, tant par la Loire 
que par terre ou par l'Yonne. Cette quantité augmentera sans doute 
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considérablement dans la suite, et l'on peut bien penser quelle 
excédera même la moitié de la récolte actuelle. Le transport des vins 
du Cliàlouiiais et Maçonnais, depuis les vignobles à Digoin, se fait 
à assez bon compte avec des voitures à boeufs qui les conduisent de 
dépôts en dépôts, placés environ à trois lieues de distance les uns des 
autres , ce qui fait la journée ordinaire de ces voitures. Il en coûte 
environ a fr. par queue pour chaque dépôt, ce qui revient à 65 c. 
par lieue, à quoi ajoutant les frais de dépôts, ceux de commis , et les 
frais de voyage des marchands, on doit porter ce prix moyennement 
à c. par lieue. • - 

Ce vin reste souvent long- temps dans <• dépôts, et il y arrive 
beaucoup de déchet, ainsi que par le coulage et l’infidélité des voi- 
turiers : on compte au moins trois pièces de déchet sur cent pièces, 
ce qui revient à 3 fr. par queue. On ajoutera encore pour le charge- 
ment, reliage, tonnelier, etc. 5o c. par queue. 

La voiture par terre depuis les vignobles au canal ne sera moyen- 
nement que de deux lieues et un sixième et s'estimera y5 c. par 
lieue quoiqu’il n'y ait ni retard ni dépôt. On comptera aussi 5o c. 
par queue pour le déchet et déchargement, reliage, tonnelier, etc. 

On verra par le tableau suivant 


DE NAVIGATION. 


109 


TABLEAU du transport des vins de la Qpurgogne à Paris. 
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i° Qu’il se récolte moyennement 161,700 queues de vins communs 
dans les tli lièrent vignobles de la Bourgogne, dont les vins peuvent 
sc transporter sur le canal du Cbarollais. 

2° J’ai estimé que la consommation du pays et des provinces voi- 
sines montait aux deux tiers de cette quantité, quoique l'on en débite 
fort peu en Franche- Comté, dans le Lyonnais et en Champagne, 
parce que ces provinces en ont suffisamment pour leur usage. En 
conséquence , je n'ai compté que sur 54 , 000 queues de vin qui se 
transporteraient sur le canal pour le commerce avec Paris. Ou n’a 
compris que les vins de médiocre qualité dans ceux du premier 
article, quoiqu'il y ait apparence que l’on y transportera aussi les 
vins de première qualité. La longueur moyenne du transport sur le 
canal est de deux lieues deux tiers. 

3 ° On a compté le prix de la voiture depuis les vignobles jusqu’au 
canal à 70 c. par lieue par queue de vin , ou par ipo kilogrammes 
de marchandises, et lorsque le transport sc fait en partie sur la 
Saône, oit a ajouté ce qu'il en coûte sur cette rivière, tant pour les 
droits que pour les frais de navigation. 

4 ° Les droits sur le canal étant de a 5 c. par lieue par 4 , 9 ° kilo- 
grammes, on a compté qu’il y aurait 5 cent, pour les frais de bateaux 
et de hallage, quoique l'on ait vu par l’exemple du canal de Lan- 
guedoc que ces frais peuvent ne monter qua a cent, par lieue. Par 
conséquent les droits des actionnaires qui construiront le canal 
seront de ao cent, par 490 kilogrammes par lieue. 

5 ° On verra que le prix moyen du transport des vins , depuis les 
vignobles jusqu’à Digoin , est de 8 fr. 27 c. , que le prix le plus cher 
est de 1 1 fr. 85 c. , et le moindre de 5 fr. 35 c.. 

6° On trouvera dans la sixième colonne le prix actuel du trans- 
port des vins par terre depuis les vignobles à Digoin. On verra que 
le prix moyen de ce transport, y compris le déchet de 3 fr. par 
queue, est de 17 fr. 28 c. Le prix le plus cher est de 22 fr. , et le 
moindre de 10 fr. 75 c. 
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7° Le bénéfice moyen que l’on fera par l’établissement du canal 
sur chaque queue de vin est de 8 fr. a8 c. Le plus fort est de 
i 3 fr. 90 c. , et le moindre de 4 fr. 10 c.; d'où il résulte que le béné- 
fice étant de 8 fr. 28 c. sur 17 fr.‘ 28 c., il y aura près de cinquante 
pour ceiit de bénéfice sur ce transport. 

J’ai compté dans le tableau du commerce des vins que l’on em- 
barquerait, année commune, 54 , 000 queues sur le canal, quoiqu’il 
ne s’en embarque guères que les deux tiers à Digoin et sur les autres 
ports de la Loire; mais on se souviendra qu’une grande partie de ces 
vins passe actuellement par terre , et que l’on en embarque une autre 
partie sur l'Yonne à Cravant et à Auxerre. Il y a même une partie 
des vins qui coûtent moins cher par cette voie que par l’autre. Les 
vins du canton de Chaudenay coûtent 2 fr. 5 o c. de moins par 
Auxerre que par Digoin; ceux de la côte coûtent 1 fr. 65 c. de moins; 
ceux de Mursault, Santcnai, coûtent à-peu-près le même prix; de 
sorte qu'il y a environ un quart de la quantité des vins communs 
qui ne coûtent pas plus cher par Auxerre que par Digoin. Par con- 
séquent , il n’y en a aucun de ceux-ci qui prenne la Loire , au lieu 
que lorsque le canal sera fait, il y aura 10 à 12 fr. de bénéfice sur 
les transports de ces mêmes vins en les embarquant sur le canal. 

On ne trouvera sans doute pas trop grande cette quantité de cin- 
quante-quatre mille queues de vin que j’ai estimé qui passerait par 
le canal du Cbarollais, lorsque l’on considérera qu'il en a passé 
en iy 5'3 environ quatre-vingt-sept mille queues sur le canal de Briare, l ^° Trl 1 " î 
dont la plus grande partie provenait de la Bourgogne et du Mâcon- 1 1 »' m - 
nais; que depuis ce temps on a planté beaucoup de nouvelles vignes; 
que l’on doit être certain que lorsque le caual aura lieu on en plan- 
tera bien davantage, et que ce commerce 11e peut qu’augmenter, 
attendu que la qualité de nos vins est beaucoup meilleure que celle 
des vins du Sancerois, du Languedoc et de la Chaise-Dieu , qui 
n’entreront plus en concurrence avec eux lorsque le prix de la voi- 
ture sera diminué de io à 12 fr. par queue. On m'assure qu’il s’em- 
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barque à Roanne, Pouilly et Ygrande seulement trente mille queues 
de vin du Maçonnais et Beaujolais, dont les trois quarts au moins 
s’embarqueraient sur la Saône si le canal e'tait fait. On observera 
encore que les vins de Languedoc et du Roussillon, au lieu de 
prendre la voie de Roanne, viendraient tous sur le Rhône et de là 
sur le canal , ainsi que les vins myscats et de liqueur des environs du 
Rhône. Par conséquent cette quantité de cinquante -quatre mille 
queues est bien plutôt beaucoup trop faible que trop forte. 

La charge moyenne des bateaux sur la Loire étant de 49000 kilo- 
grammes , le commerce des vins sur le canal emploiera cinq cent 
quarante bateaux chargés de cent queues de vin. 

J'ai compté le transport des vins de Bourgogne par Auxerre à 
raison de j5 cent, par lieue depuis les pays de vignobles jusqu'à 
Auxerre, droits compris, 18 fr. pour la voiture par eau d’Auxerre à 
Paris, 4 fr- 5o c. de droit par queue au pont de Joigny, 1 fr. 60 c. 
à Melun, et a5 c. à Saint. Mamet, ce qui fait en tout 6 fr. 35 c. de 
droits. Ils parcoureront moyennement vingt lieues sur le canal, et 
l’on voit dans le tableau ci-dessus que ce transport coûtera en tota- 
lité aga,5ao fr., dont 58,5o4 fr. pour les frais de bateaux et de hal- 
lage, et a34,oi6 fr. pour les droits des propriétaires du canal. 

On voit aussi que l'épargne que le canal occasionnera sur ce 
commerce sera de 485, 76a fr. , puisqu’il en coûte actuellement pour 
transporter ces cinquanle-quatre mille pièces à Digoin g3a,66o fr. , 
que la dépense sur le canal sera de aga, 3ao fr.,et que celle qu’il 
faudra faire pour y conduire les vins depuis les vignobles sera de 
i 54,3 7 8 fr. 

ï«it Le second objet important du commerce du canal sera celui du 
transport des bois. Toutes les forêts sont actuellement en futaie qui 
se débitent en mairain et en ouvrages de boissellerie : mais le bois 
de chauffage n’y a presque aucun débit. 

J'ai pris sur la carte la surface de tous les bois qui se trouvent à 
moins de trois lieues de distance du canal sans y comprendre ceux 





1 


DE NAVIGATION. 


1 13 

qu'on est à portée d'embarquer sur la Loire et sur la Saône , c’est-à- 
dire sur treize lieues de longueur, et j'ai trouvé ^ju'il y en avait 
quatre-vingt-quatorze mille arpents royaux. Ce résultat est plutôt 
faible que fort, parce cpie l'on a négligé beaucoup de petits bois qui 
ne sont pas marqués sur la carte, et que par toutes les informations 
que Ion a prises, on a reconnu que le contenu des bois était plus 
grand qu'il n'est marqué sur cette carte. En retranchant un 
tiers au plus pour la consommation du pays, et le quart du reste 
pour les parties de bois en broussailles ou qui ne sont pas* bien gar- 
nies, il restera environ soixante mille arpents dont les bois pourront 
être voiturés sur le canal. En mettant ces bois en coupe réglée de 
vingt ans, on en aura chaque année trois mille arpents à couper. 
Tous ces bois sont actuellement en futaie, et chaque arpent pourra 
rendre au moins quarante cordes de bois et six cents fagots ; lorsqu'il 
sera en taillis, chaque arpent rendra environ huit cordes de bois et 
mille fagots. Ainsi l’on peut compter que pendant les vingt premières 
années, en réservant un quart de la futaie, on coupera deux mille 
lieux cent cinquante arpents qui rendront quatre-vingt dix mille 
cordes de bois et treize cent cinquante milliers de fagots. La corde 
de bois pesant 19G0 kilogrammes au moins (i), et le millier de 
fagots (i)oo kilogrammes, les quatre-vingt-dix mille cordes et les 
mille trois cent cinquante milliers de fagots pèseront 1 82, 800,000 kil. 
qui feraient la charge de trois mille sept cent trente-cinq bateaux 
portant 49000 kilogrammes. Lorsque ces bois seront en taillis, les 
trois mille arpents rendront vingt-quatre mille cordes de bois et 
trois millions de fagots pesant 61,680,000 kilogrammes, et faisant la 
charge de mille quatre-vingt bateaux. Les bois se voitureront tant 
du côté de Paris que de celui de Lyon , mais plutôt du côté de cette 

( 1 ) La corile île bois revient à Chklons de a» à J.j fr. , et pèse environ i 960 ki- 
logrammes. La voiture à une lieue coûte 3 fr. , à deu» lieue» 6 fr. , à trois lieue» 
9 fr., à quatre lieue» la fr. , et a cinq lieue» |5 fr. La façon coûte i fr. a5 c. Ofi 
vend la corile dan» le» bois éloigné» du débit 3 à 4 If. 


CANAUX 


n4 

dernière ville et le long du Rhône qu’à Paris , où l'on en conduit une 
grande quaiitit<vdes bords de la Loire. Les cantons de bois ne com- 
mençant du côté de la Saône qu’à dix lieues du commencement du 
canal, et à deux lieues du côté de la Loire, le transport moyen du côté 
de la Saône est de seize lieues, et de huit du côté de la Loire : en comp- 
tant qu’il s'en débitera deux fois plus du côté de la Saône que du côté * 
de la Loire, le transport moyen sera de treize lieues, chaque bateau 
coûtera de transport 3 a 5 fr. , et les mille quatre-vingt bateaux coûte- 
ront 35 1,000 fr. , dont 280,800 fr. pour les propriétaires du canal, 
et 70,200 fr. pour les frais de bateaux et de hallage. Pendant les pre- 
mières années où l'on coupera la futaie, les trois mille sept cent 
trente-cinq bateaux de bois que fourniront les coupes rendront aux 
propriétaires 971,100 fr. , et coûteront 242,775 fr. pour les frais de 
bateaux et de hallage. 

On n'a compté que sur les bois qui sont à moins de trois lieues de 
distance du canal, parce que, eu égard aux droits et à la voiture, 
les bois qui seraient situés au-delà de cette distance ne vaudraient pas 
daus le bois 2 fr. la corde, ce qui est trop peu considérable pour 
engager à les couper. Mais pour engager à faire transporter ces bois 
sur le canal lorsque ceux qui sont à portée seront coupés, on pour- 
rait en diminuer les droits , de telle sorte que la corde valût toujours 
au moins 4 fr. dans le bois. Ainsi ceux qui seraient à trois lieues de 
distance seraient diminués de 2 fr. , et ceux qui en seraient à quatre 
lieues seraient diminués de 5 fr. , et l’on paierait encore 1 1 fr. de droit 
pour chaque corde de bois qui parcourerait treize lieues de longueur 
du canal. En diminuant de 8 fr. les droits sur chaque corde de bois 
éloignée de cinq lieues, ils seraient réduits à moitié. 

On voit que le commerce des bois formera un objet considérable 
du produit du canal, parce qu’il y a peu de pays où il y ait plus de 
forêts que dans le Charollais, par la seule raison que les terres y 
sont peu propres à produire du froment. 

La voiture sur le canal coûtera pour treize lieues de transport 
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moyen i 3 fr. ; ainsi le bois qui sera à une lieue de distance du 
canal reviendrait à 16 fr. pour la voiture, et en le vendant a4 fr. à 
Clialons, il sc vendrait dans le bois 8 fr. Si le bois était éloigné du 
canal de trois lieues, il ne vaudrait plus dans le bois que a fr. la 
corde, par conséquent il y aurait peu de bénéfice à cette distance: il 
ny en aurait aucun au-delà. Le débit de ces bois sera une res- 
source assurée pour l’approvisionnement de Paris , et sur - tout de 
Lyon, d'autant plus que la qualité du sol empêche qu’on ne défriche 
entièrement ces forêts. 

Il pourra se faire que la quantité de bois que l’on amènera sur la 
Saône et sur la Loire diminue de quelque chose le prix des bois, et 
qu'il n’y ait pas de bénéfice à en amener sur le canal au-delà de 
deux lieues de distance, mais alors on pourrait diminuer les droits 
à proportion de la diminution de ces prix. 

Pour simplifier le calcul, j’ai compté que l'on débiterait tous ces bois 
pour le chauffage ; mais il est certain que pendant que l'on coupera 
les futaies, on débitera beaucoup de bois de charpente et de mairain : 
le poids étant toujours le même, je n’ai pas dû y avoir égard. 

Si les futaies sont plus de vingt ans à se couper, le revenu ne sera 
pas si considérable que je l'ai annoncé les vingt premières années, 
mais il sera plus fort que je ne l’ai dit après ces vingt ans ; et l’on 
voit que, n'ayant aucun égard aux bois qui sont situés à plus de trois 
lieues du canal , on a compté le débit assez bas , et qu’il ne peut 
qu'augmenter, d'autant plus que l’on a coupé beaucoup de futaies lo 
long de la Saône qui ont fourni la ville de Lyon depuis quelques 
années, et que cette ressource commence à s’épuiser. 

Le troisième objet de commerce du canal sera celui du charbon auubooa.icn., 
de terre, et tout concourt ji persuader qu'il peut devenir des plus 
Considérables. 

La mine de Mont-Ccnis est estimée des plus abondantes et des 
plus tacites à exploiter qu’il y ait dans le royaume. Sa qualité est 
encore supérieure à tout autre, ainsi qu’il a été reconnu par des 
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épreuves ordonnées par le conseil (i). En conséquence, une com- 
pagnie a fait l’acquisition de toutes les forges des environs, où elle 
compte employer de ce charbon pour faire le fer, et même pour 
fondre la mine. Elle s'est encore obligée à fournir à Lyon une grande 
quantité de charbon grillé, qui est propre à être employé à la cuisine 
et pour les appartements, parce qu'il n’a pas d’odeur. Les veines de 
la mine ont d’ailleurs plus de cinq mètres d’épaisseur, et l’on en 
peut exploiter une grande partie sans épuisements. Cette mine se 
trouve à une lieue et demie du canal, et peut même y être trans- 
portée avec de petits bateaux sur l’une des rigoles qui aura 2 mètres 
de largeur sur 65 centimètres de profondeur d’eau au moins. Cette 
rigole n’est qu’à une deini-lieue de la mine. 

On trouve une autre mine à Blanzi, sur le canal même. Celle-ci 
n’est probablement qu'une suite de celle de Mont-Cenis, et serait 
encore plus avantageuse, puisqu’elle est sur les bords même du canal. 
On trouve le charbon à très -peu de profondeur, et si l’on n’en fait 
pas une exploitation considérable , c’est parce que la difficulté des 
chemins empêche que l’on en ait le débit. 

On travaille actuellement à une autre mine de cette espèce dans la 
paroisse de Saint-Berain , à une demi-lieue du canal. Enfin la mine 
d'Epinac qui est en exploitation depuis plus de vingt ans , pourrait 
encore fournir à ce commerce , puisqu’elle n’est éloignée que de trois 
lieues du canal. On en a encore trouvé à Sanvigne, à une lieue de 
distance de ce canal. 

Toutes ces mines sont d'autant plus avantageuses que l’on 11’en 
connaît pas d’autres dans les environs , et que les plus proches sont 
celles du Forez et du Nivernois. Celles du Forez sont à deux ou 
trois lieues de la Loire, au moins ; celles, de l’Auvergne sont encore 

(1) Dans uno expérience qui a été faite il y a quatre ou cinq ans à la forge 
tlAisy sur Armançon sur différents charbons de terre de France, pour recon- 
naître celui qui cuit le plus propre à être grillé et A être employé dans les forges, 
on a trouvé que celui de Mont-Cenis était le meilleur de tous. 
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beaucoup plus éloignées de l’Ailier, et le charbon de Deeisc n’est 
bon que pour les nifineries de sucre d’Orléans et de Rouen. Ces 
charbons auraient deux débouchés, et pourraient être également 
transportés sur la Loire et sur la Saône. Ils auraient de l'un et de- 
l'autre côté un débit assuré, puisqua présent même où le transport 
de huit lieues par terre qu’il faut faire pour transporter le charbon 
de Mont-Cenis à Chàlons, rend cette marchandise d’un prix assez 
considérable avant que d'être embarquée sur la Saône, on en em- 
barque cependant pour Lyon une assez grande quantité, et par 
conséquent qu'il entre en concurrence avec celui de Givords. On en a 
aussi envoyé à Paris par l’Arroux et la Loire , quoiqu'il fallut faire un 
transport par terre de cinq lieues par des chemins très-difficiles, et 
quoique la navigation de l’Arroux depuis Toulon soit très-incom- 
mode. 

Sur des relevés faits par rapport au canal de Givords, on a reconnu 
qu'il s’embarquait sur le Rhône, de la seule mine de Rivc-dc-Giez, 
44 millions de kilogrammes de charbon, qui font la charge de neuf 
cents bateaux. On doit certainement compter que les mines du 
Charollais en fourniront d'avantage, puisque Ion a deux débouchés ■ 
pour ce charbon, qu’on pourrait le donner à un prix au-dessous de 
celui de Givords, même lorsque le canal de ce nom sera fini, et que 
la quantité de bois diminuant de jour en jour, ce commerce ne peut 
qu’augmenter. On comptera seulement ici sur la charge de mille 
bateaux qui parcoureront moyennement douze lieues de longueur, et 
dépenseront pour ce trajet 3 oo,ooo fr. , dont a 4 o,ooo fr. pour le 
paiement des actionnaires du canal, et 60,000 fr. pour les frais de 
bateaux et de hallage. 

Ces trois articles seuls, des vins, des bois, et des charbons, pro- 
duiront 754,816 fr. O11 fera attention que ce produit n’est établi que 
sur des faits, et ne paraît pas devoir être réduit. Il suffirait seul et 
au-delà pour dédommager les actionnaires des fonds qu'ils auront 
avancés pour les constructions ; mais l’on va voir que beaucoup 
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d'autres articles donneront encore des produits considérables. On 
. les établira sur des faits, comme les précédents, mais on portera les 
choses à la moindre quantité. 

ARTICLE III. 

Autres marchandises du pays. 

r,„. Il y a actuellement six forges dans le Charollais , qui pourront 
envoyer leurs fers par le canal. Ce nombre augmentera probablement 
beaucoup lorsque le transport sera facilité par l'établissement du 
canal, sur- tout si l’on peut les alimenter avec le charbon de terre, 
et ce n’est pas porter les choses bien haut que de compter que dans 
peu d'années le nombre en sera doublé. Et comme chaque forge peut 
fabriquer aisément a 45 ,ooo kilogrammes de fer, les douze forges en 
fourniront a,g4o,000 kilogrammes , qui feront la charge de soixante 
bateaux qui parcoureront environ douze lieues sur le canal. La facilité 
du transport et de la fabrication des fers peut faire établir à Mont- 
Cenis des manufactures de ferrures, qui y seraient beaucoup mieux 
placées qu’à Saint-Etienne, qui est éloigné des rivières navigables. 
Cet établissement augmenterait encore beaucoup le transport. 

Les seigles du Charollais et du baillage de Bourbon-Lancy , et les 
blés d'une grande partie de l'Auxois, se chargeront sur le canal, 
tantôt pour aller sur la Loire et tantôt sur la Saône, mais plus sou- 
vent sur cette dernière rivière que sur l’autre, tant pour être con- 
duits à Lyon que pour la Provence et les provinces méridionales, 
qui n’en récoltent jamais suffisamment pour la nourriture des habi- 
tants. Il est très-probable qu’il en passera beaucoup de la Loire sur 
la Saône , puisque l'on en fait venir actuellement par terre depuis le 
Bourbonnais et le Nivernais pour les y conduire (i). On tire aussi des 

(i) Il a remonté, celte année 1779, deux cents bateaux de grains presque tous 
de seigle sur la Loire, qui ont chargé à Digoin, Pouilly, Roanne. Ils portaient 
3,900,000 kilogrammes; il en est passé une partie à Lyon, et dans le Forer. Qnel- 
foii il en descend de Roanne à Orléans.. 
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farines depuis Corbcil près de Paris, qui viennent par les voitures 
de terre jusqu'à Clmlons, et qui viendraient alors par le canal. On 
doit à cet égard observer que le commerce des blés de Bourgogne 
n’ayant qu'un seul débouché , il n'y a que peu de concurrence , et 
que l’on est souvent obligé de le donner à vil prix aux Lyonnais , au 
lieu que si l’on avait un double débouché sur la Loire et sur la 
Saône, dès que l’on ne trouverait pas un bon prix du côté de Lyon, 
on en feruit l'exportation sur la Loire , où l'on trouvera deux autres 
débouchés, l'un en remontant cette rivière et l'autre en la descen- 
dant. On a compté qu'il passait sur la Saône environ huit cents ba- 
teaux de grains pour Lyon (voir M. Delalande, p. 1 4 > ) : on estimera 
que l’on n’en tirera que la charge de deux cents bateaux par la voie 
du canal, qui parcoureront moyennement vingt-deux lieues. 

- Le commerce des poissons du Clmrollais était autrefois beaucoup pkWb«. 
plus considérable qu’à présent, parccque depuis plusieurs années on 
a détruit beaucoup d'étangs pour en former des prés. On ne charge 
guères que sept à huit bascules : mais les étangs que l'on formera 
pour servir de réservoirs au point de partage, et tous les liiez du canal 
qui seront empoissonnés, en fourniront plus du double. La superficie 
de ces étangs et du canal est de i 320 journaux : ce serait sans doute 
estimer peu le revenu de ces étangs que de les porter à i 5 à iG fr. le 
journal , ce qui reviendra chaque année à environ 20,000 fr. , et l'on 
peut compter sur vingt bascules chaque année. 

Le retour des futailles serait encore un avantage important pour ruuitiei. 
la Bourgogne. Les mairains étant déjà très-rares, le deviendraient 
encore davantage lorsqu’on aurait coupé les futaies du Charollais poul- 
ies mettre en taillis. Si l'on ramène la moitié de ces futailles, on eu 
chargera quarante bateaux de 5 mètres de hauteur. 

Ou a une excellente carrière de plâtre à Decise, qui est à une demi- rtiu». 
lieue du canal. Il n’y en a nulle part d'une aussi grande blancheur, 
et il remplacerait parfaitement le gipse feuilleté dont on fait les mo- 
dèles et les petites figures moulées; il est môme plus blanc. On en 
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embarque actuellement à Chàlons une grande quantité pour le 
Lyonnais, malgré le transport par terre qui est de cinq lieues et 
demie , et tpii augmente le prix des 490 kilogrammes de près de 4 fr. 
E11 le chargeant sur le canal , on pourrait en diminuer le prix de plus 
de 2 fr. 5 o c. par 4 go kil. Il y a encore une autre carrière à Char- 
reccy, qui n'est qu'il trois quarts de lieue de Saint-Léger-sur-Dheune, 
et l'on en a même trouvé à Saint-Léger. Il y a aussi une autre car- 
rière à Marcilly, qui est à deux lieues du canal. On n’en connaît 
point d’autre qui puisse entrer en concurrence avec celles-ci que 
celle de Beraé-la-Ville dans le Méconnais, qui est à trois lieues de 
la Saône. Mais cette carrière qui n'empêche pas que l’on ne trans- 
porte à Mâcon du plâtre de Decise et de Charreccy, quoiqu'il y ait 
deux lieues et demie de voitures par terre, et plus de douze lieues 
par eau, ne pourrait plus entrer en concurrence si le canal était fait. 
Les carrières de plâtre sont assez rares depuis Paris à Lyon : on n’en 
connaît point que celles-ci et celles de Memon, à quatre lieues au 
Nord de Dijon. Il y en a encore quelques-unes en Franchc-Comtc. 
Il doit y en avoir peu sur la Loire, puisque l'on conduit à-présent 
à Digoin du plâtre de Decise , qui en est éloigné de plus de vingt 
lieues. Le commerce de ce Côté là peut devenir aussi important que 
du côté de la Saône, et ce n'est pas le porter bien haut que de 
compter sur trente à quarante bateaux de cette marchandise, tant 
sur la Saône que sur la 1 -oirc. 

Mut™. O11 tire depuis plusieurs années des marbres dans les carrières de 
la Douée près de Beaune et sur-tout à Saint-Romain, qui sont bien 
préférables à ceux de Flandre, dont on fait un si grand débit à 
Paris. Celui de la Douée , quoique moins beau que l’autre , se tra- 
vaille aisément, se polit bien, et n’a point de tendrières. O11 en fait 
beaucoup de chambranles de cheminées qui ne se vendent que 5 o 
à Co fr. , tandis que des cheminées de Flandre de même grandeur et 
du même dessin, qui ne sont qu’en placage, coûtent presque le 
triple. Il n’est pas douteux que l’on n'en fît un bon débit pour Paris 
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et le long de la Loire. Chaque chambranle peut peser 4 go kil. , et 
l’on doit espérer qu’il se chargera chaque année cinq à six bateaux 
tant avec ces chambranles qu'en tables desciées. 

On tire il Chàlons les pierres à bâtir de Givri, qui en est à deux iw.t 
lieues. On les prendrait presque toutes à Chagni, qui en est à quatre 
lieues, parce que la voiture coûterait un tiers de moins tpie celle de 
Givri : mais la pierre de taille de Givri étant plus aisée à tailler, aura 
toujours la préférence pour les parties élevées. On pourra aussi con- 
duire sur le canal la pierre de Fontaine, qui est à-peu-près de même 
qualité que celle de Givri. On débite à Chàlons environ 2200 mètres 
cubes de pierre de taille et moellons. On doit compter qu’on en 
tirera au moins i 5 oo de Chagni, qui feront la charge de quatre- 
vingt bateaux. 

On tire encore des environs de Blanzi , très-près du canal , des 
meules de moulins, dont on verrait un grand débit par la facilité 
du transport. A présent que l’on est obligé de les voiturer à sept 
lieues par de très-mauvais chemins, on en conduit autant sur le 
port de Chàlons que de celles que l'on tire île la Champagne. On 
transporterait encore sur le canal la mine Vie fer pour la conduire à 
portée des ruisseaux , où l'on pourrait établir de nouvelles forges. 

On y voiturera aussi de la chaux de Chagni et de Fontaine, des bri- 
ques et tuiles de Verdun, qui sont les meilleures de la France. On 
pourrait transporter pour ces tuileries des charbons et des fagots du 
Charolais , attendu que la rareté des bois rend cette marchandise 
aatuclicment très-chere. 

ARTICLE IV. 

Marchandises étrangères. 

O11 transportera encore sur le canal des foins , chanvres , laines , 
des papiers, des cuirs, dont on fait un commerce très-considérable 
avec l’Autunois et le Nivernais. On tirera des fromages de la Franche- 
Comté et de Gruyères, qui se transportent dans toute la France. 
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Cette province enverra aussi sur le canal des sapins pour la mâture 
des vaisseaux des ports de l'Océan , des poutres et des planches du 
même bois , dont oïl fait actuellement un grand transport par terre. 
On estime que ces objets feront la charge de vingt à trente bateaux. 

On tire aussi sur la Loire des sapins en planches du Forez; mais 
il faut les amener par terre à Saint-Rambert, de quatre à six lieues. 

Il remonte à Digoin chaque année quatre-vingt bateaux de sels. 
Une partie remonte jusqu'à Roanne; mais l’on peut compter qu’il en 
passera au moins la moitié de cette quantité par le canal, pour être 
de-là distribuée dans la Bourgogne, même du côté de Dijon, où on 
va le chercher sur l’Yonne, en le transportant à plus de vingt-cinq 
lieues par terre, tandis qu’il n’y aura que cinq à six lieues de trans- 
port par terre depuis Saint-Jean-de-Lône. Par conséquent, la plus 
grande partie des sels qui remontent la Seine pour la Bourgogne 
prendront la voie de la Loire, qui est plus courte tant par eau que 
parterre, et l’on peut estimer qu’il passera en tout environ cinquante 
bateaux de sel sur le canal. 

Les marchandises venant de l'Océan et du nord de la France 
pour les provinces méridionales consistent en épiceries, sucres, bois 
de teinture, drogues, marées salées, morues. Il vient aussi des draps 
de Champagne , de Picardie et de Normandie , des toiles de Flandre 
et de Hollande. ■ 

Du côté du Midi et de la Méditerranée, on tire beaucoup de cotons, 
des oranges, citrons , figues et raisins secs, des huiles et olives, de 
la quincaillerie, des étoffes de soie, et toutes les marchandises <Jhi 
viennent des échelles du Levant. 

Presque toutes ces marchandises se voiturent actuellement pat- 
terre, et il est assez difficile d’estimer, même par approximation, à 
quoi peut monter ce commerce. Je tâcherai cependant d’établir mes 
calculs sur quelque autorité. M. Perronet a fait des recherches sur 
cet objet lorsqu'il vint eu Bourgogne. Sur les informations que j'ai 
prises , il m'a paru qu’il a porté les choses assez bas , ou que le com- 
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merce a augmenté depuis; cependant j'ai suivi ce qu’il en a dit. 
M. Antoine a aussi rapporté quelques parties du commerce de la Saône, 
que j’ai trouvées asse7, justes. Suivant le rapport de M. De Lalande, 
on compte sur deux cent quatre-vingt bateaux de marchandises qui 
passent sur la Saône à Châlons , tant par les bateaux ordinaires que 
par les coches et diligences par eau, non compris les blés, fers, 
foins, bois et charbon, montant à quatre cents bateaux. (Voy. M. De 
Lalande, p. a 4 i.) Mais le principal commerce se fait par les voitures 
de terre. Pour avoir quelque idée de ce transport , on peut compter 
qu'il passe à Châlons chaque jour au moins vingt voitures ou guim- 
bardes chargées de a4oo à agoo kilogrammes , ce qui produirait 
i j),G 5 o,ooo kilogrammes. Une grande partie de ces voitures sont des- 
tinées pour la Champagne et la Lorraine et ne se serviraient pas du 
canal, et pour ne rien hazarder je ne compterai que sur le tiers 
environ pour le commerce de Paris, ce qui formerait la chargflfcl’en- 
viron cent trente bateaux ou 6 , 364 ,ooo kilogrammes. 

Le transport des marchandises qui se fait par terre par Châlons , 
pour communiquer de Lyon à Paris , est beaucoup moindre que 
celui qui se fait aussi par terre par Moulins , puisque la route de ce 
côté est un peu pins courte, et qu’on évite le péage de Joigni qui est 
très-considcrable. On en fait passer aussi beaucoup par l’Auvergne 
et le Berri, pour éviter principalement la douanne de Lyon. Elles 
prendraient la voie du Rhône et du canal , dès qu’il n’y aurait plus 
de portage à faire par terre. Mais on ne peut pas avoir sur ces objets 
des détails assez exacts pour savoir au juste la quantité de bateaux 
nécessaires pour transporter les marchandises enjre le nord et le 
midi de la France. Les fermiers des douannes et octrois, qui seuls 
auraient pu donner des lumières sur cet objet, ont craint de se faire 
tort en donnant des éclaircissements certains. On peut cependant 
compter que, pnr chacune de ces deux voies, il en passe le double 
au moins de ce qui passe par Châlons, et par conséquent 12,737,000 
kil. qui. feraient la charge de deux cent soixante bateaux. Sur la 
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Loire, il passe à Digoin plus de quinze cents bateaux en descendant, 
non compris les vins. On peut compter qu’il passe à-peu-près la 
moitié autant de marchandises par eau qui descendent la Loire, qu’il 
en passe par terre par les routes de Chàlous et de Moulins, puisque 
ce transport par eau est eucore le moins dispendieux , et par consé- 
quent, que l'on aura pour cette partie deux cents bateaux. 

Commerce de Châlons. 

Marchandises venant de l'Océan pour Lyon a 5 . 

Chanvres que l'on embarque à Châlons G. 

88,000 kilogrammes de marchandises par semaiue venant par 

les bateaux ordinaires 5 a. 

Deux mille pièces de vins du Languedoc et du Dauphiné. ... io. 
Deux cent huit coches d'eau tant en montant qu'en descendant 

chargés de a 3 ,ooo kilogrammes io 4 - 

Trois cent soixante diligences chargées moyennement de ia,ooo 

kilogrammes. go. 

Fers que l’on embarque à Châlons, non compris ceux qui y 

passent 4°- 

Quinze mille bichets de blé, du poids de i 35 kilogrammes. . . 5 o. 

Bois, charbons, foins, etc 3 oo. 

Total des bateaux qui se chargent et se déchargent à Châlons . G77. 
Commerce de la Saône. 

11 arrive à Saint-Jean-de-Lùne dix-sept cents bateaux de mar- 


■ kimt. 

chandises en blés , etc ■ ,700. 

II s’embarque à Saint-Jean-de-Lône en blés, bois, l'oins. . . . 

A Seure, Charette , Neuvilly , Sermesse , Fréteran , Ecuelle, 

Pont-Sauvage 2G4. 

Verdun, Chauvort, Raconay, Alériot, en blés, charbons, foins. . 4 10. 
A Châlons ." 670. 


Total des embarquements qui se font depuis Gray à Châlons. 3 , a 84 - 
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En faisant la récapitulation de la quantité de bateaux qui pour- 


raient passer sur le canal du Charolais , on trouve 


Pour les vins 

516 . ' 

20. 10,800. 

Les bois 


i 3 . 

• i4,o4o. 

Les charbons de terre 


12. 

12,000. 

Les fers 


12. 

720. 

Les blés 


22. 

44 °°- 

Le poisson 


12 . 

240. 

Les vieilles futailles 


24. 

960. 

Plâtre ■ 


12. 

384 - 


5 . 

20. 

100. 

Pierre à bâtir 

80. 

4 - 

3 ao. 

Mines de fer, briques, chaux. 

6 . 

4 - 

24. 

Foins, chanvres, laines, papiers. 

cuirs, etc. . 25 . 

24. 

Goo. 

Les sels et les ancres de vaisseaux 54 - 

24. 

1,296. 

Marchandises qui passent par 

bateaux à 



Châlons 

l4o. 

24. 

3 , 36 o. 

Celles qui passent par terre à 

Châlons. . i 3 o. 

24. 

3,120. 

Celles qui passentparl'AuvcrgneetMoulins. 260. 

24. 

6,240. 

Celles qui s'embarquent sur 

la Loire à 



Roanne 


24. 

4 i 8 oo. 

Total 


a 9 !)- 

63 , 4 o 4 . 


Distance moyenne parcourue 167. 


D'où il résulte qu’il passera environ l’équivalent de trois mille 
huit cent soixante-douze bateaux chargés de 4<),ooo kilogrammes, 
qui parcourront moyennement seize lieues et demie de longueur 
sur le canal, et qui paieront pour le droit des actionnaires chacun 
3 a 8 fr. , ce qui fera en totalité 1,268,704 fr- 

Commerce de la Loire à Digoin. 

Il pa^se à Digoin venant de Roanne et Pouilly quinze à dix-huit 
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cents bateaux de toutes marchandises, chargés de 34 , 000 kilogrammes 

équivalents à 1 100 bateaux chargés de 49,000 kilogrammes 1,100. 

Il s’embarque à Digoin trente mille pièces devin sur deux cent 

trente bateaux équivalant à i5o. 

Les bois de marine et autres, trois cents bateaux équivalant à. . 3 10. 
En épicerie, cinquante bateaux chargés de 14,700 kil., équi- 
valant à 1 5 . 

Quatre-vingt bateaux de sel chargés de 3 g, 000 kil., équivalant à. 65 . 

Deux cents bateaux de seigles chargés de 1.4,700 kil., équivalant à. 60. 

Total des bateaux chargés de 49,000 kilogrammes.. 1,600. 

ARTICLE V. 

Diminution sur le commerce relativement it l'exécution du canal 
de Dijon. 

Lorsque le canal de Dijon sera construit, une partie du com- 
merce de l’étranger pourra se (aire sur ce canal ; celui du blé sera 
même plus considérable, ainsi que le transport des fers et des sels, 
et si les droits du canal de Dijon sont peu considérables, le com- 
merce des marchandises étrangères diminuera peut-être des deux 
tiers sur le canal du Charolais. Mais cela ne diminuera en aucune ma- 
nière le commerce des vins, des bois, des charbons de terre, des 
fers, des blés, des poissons, des plâtres, marbres, pierres, cuirs, etc.; 
de sorte que le commerce ne sera diminué que d'un septième envi- 
ron sur le canal du Charolais, attendu que toutes les autres denrées 
se récoltent le long du canal, ou doivent passer sur la Loire pour 
les provinces occidentales. 

On a donné dans le tableau du commerce des vins, dans la 
onzième colonne , le prix du transport par le canal de Dijon , depuis 
les vignobles jusqu’à Paris. En comparant ce prix avec celui du 
transport par le canal du Charollais, donné dans la neuvième co- 
lonne , on verra qu'il u’y a que pour les vins seuls de la côte 
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depuis Bcnune à Dijon , où il y ait du bénéfice à se servir du canal 
de Dijon. Pour tous Jes autres, il y a moyennement un bénéfice de 
5 fr. 5o c. par queue à se servir du canal du Charolais plutôt que 
de celui de Bijon, parce que la plus grande partie des vins com- 
muns qui sont l’objet principal du commerce , sont situés le long de 
la Dlieune , ou à très- peu de distance, tandis qu'il 11 ’y a aucun 
vignoble le long de l’Oucbe, si ce n’est à Dijon, et que la côte qui 
est abondante en vins de première qualité en fournit peu de com- 
muns. Ainsi le transport des vins serait seulement diminué de 
trois mille cinq cents queues , qui ne sont pas le quinzième du total. 

Le commerce du bois du canal de Chàlous ne diminuera en aucune 
manière par la construction du canal de Dijon , puisque aucun des 
bois n'est à portée de ce second canal , et qu’ils sont tous situés sur 
l’autre. 

11 en est de même pour celui des charbons de terre : toutes les 
mines sont situées sur le canal du Charolais; il n’y en a aucune sur 
le canal de Dijon. * 

Il n’empêchera pas non plus le transport des marbres, qui en sont 
beaucoup plus éloignés que de l'autre. Il n’y a qu'une carrière de 
plâtre à portée de celui de Dijon , qui n’est pas aussi bon que celui 
de Decise, puisque, quoique cette carrière ne soit pas à beaucoup 
près la moitié aussi loin de Dijon que celle de Decise , cependant on 
préfère toujours le dernier à raison de sa qualité. 

Le transport des poissons, des blés, et des fers ne diminuera pas 
non plus. Il sera plus considérable pour les deux derniers articles 
sur le canal de Dijon, mais ces marchandises se tirent d’ailleurs. 

On voit par conséquent que le commerce des deux canaux de 
Bourgogne est bien différent , qu’ils ne se nuisent aucunement l’un 
h l'autre, et que la construction du canal de Dijon diminuera très- 
peu le revenu des propriétaires de celui du Charolais, qui est presque 
entièrement fondé sur le transport des denrées que fournit le pays. 
D'ailleurs, les constructions du canal de Dijon jae peuvent être qu’ex- 
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t rémanent longues, et avant qu'il ne soit fini, la compagnie qui aura 
entrepris le canal du Charolais jouira de tout le commerce des deux. 

Il est même certain que ces deux canaux, bien loin de se nuire, 
se prêtent en beaucoup de circonstances un secours mutuel, et que 
le canal du Charolais fournira à celui de Dijon des branches de com- 
merce qu’il n'aurait pas eues. Les charbons de terre de Mont-Cenis, 
Blanzy, etc., après avoir passé le canal du Charolais, remonteront 
la Saône jusqu'à Saint- Jean-de-Lône, et de là entreront dans le 
canal de Dijon , fourniront cette capitale et tout le pays qui est au- 
dessus, qui ne peut tirer cette marchandise que par terre et de fort 
loin , et cette exportation sera certainement très-considérable. Les 
plâtres, les marbres, les poissons du Charolais se transporteront 
encore sur le canal de Dijon, et sans le premier canal ces marchan- 
dises n'y seraient jamais venues. Il en est de même de plusieurs 
autres objets qu’il est inutile de détailler. D’un autre côté, les blés 
de l'Auxois, après avoir passé par le canal de Dijon, pourront se 
répandre dans les pays qu'arrosent la Dheune et la Bourbincc, et 
même le long de la Loire : ce sera un débouché de plus qui établira 
une concurrence entre les acheteurs , et en facilitera le débit. 

ARTICLE VI. 

Comparaison du produit de ce canal avec celui des autres canaux 

qui sont exécutés. 

La quantité de trois mille huit cent soixante-douze bateaux que 
j’ai trouvé que pourrait fournir le commerce du canal du Charolais, 
loin d’être excessive , ne paraîtra pas même portée au point où elle 
peut monter , lorsqu’on fera attention qu’il passe plus de quatre 
mille bateaux chargés sur le canal de Loing. 

M. de Chézi, dans son mémoire du mois de décembre i y53 , rap- 
porte qu'il en a passé pendant l’année précédente cinq mille cin- 
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quantc-deux , et il estime qu’il en passerait autant par celui de Dijon. 

M. Perronet porte ce nombre à quatre mille. 

On a dû voir par le détail du commerce du Cbarolais que l'on 
doit être assuré que ce commerce serait plus considérable que. celui 
du canal de Dijon, sur-tout par rapport aux bois, aux charbons de 
terre et aux vins, et par conséquent que l’on doit compter sur plus 
de quatre mille bateaux. Il doit être aussi plus étendu que cMui du 
canal de Briarc, puisqu'il réunit toutes les principales rivières et 
canaux de France, qu'il établit une communication bien plus consi- 
dérable que celui-là , et que la plupart des marchandises qui passent 
sur cc dernier auront déjà passé sur celui du Cbarolais, qui conduira 
encore beaucoup de bois de charpente et de marine, des chanvres, 
des vins de Bourgogne, des huiles, savons et fruits de Provence, au 
couchant de la France et sur les bords de la Loire depuis Briare à 
l'Océan. De plus, on doit encore remarquer que la plus grande par- 
tie des marchandises du pays sc transportera du côté de Lyon. Les 
bois, les fers, les blés, les poissons, les sels et la pierre, qui chargent 
plus de quinze cents bateaux, se porteront presque en entier du côte 
de la Saône. Les charbons de terre, plâtres, marbres, et marchandises 
étrangères , se chargeront à-peu-près également d’un et d'autre côté, 
et fourniront environ neuf cents bateaux sur chaque rivière. 11 n'y 
aura guères que le transport des vins qui se fera entièrement sur la 
Loire, celui de la Saône étant un petit objet en comparaison de ceux 
du Beaujolais, du Lyonais, et du Dauphiné, qui se récoltent le long 
du Rhône , et qui pourront même en fournir pour Paris qui passeront 
sur le canal du Cbarolais; de sorte que l'on peut porter à quinze 
cents bateaux ceux qui passeront sur la Loire , et à deux mille quatre 
cents ceux qui passeront sur la Saône. 

On pourrait encore estimer le produit du canal du Cbarolais par proda.i .iruoir». 
proportion avec les autres canaux exécutés jusqu’à -présent, mais il 
est très-difficile d'avoir des états exacts du produit des canaux exécu- 
tés : les intéressés en font, dit M. De Lalande, un secret impénétrable. 
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( Voyez M. De Lalande, page 336 ). Cependant on assure que le pro- 
duit des trois canaux de Briarc, d'Orléans et de Loing, joints en- 
semble, va jusqu'à i, 200,000 fr. , et que l’entretien n’en absorl>c*pas 
la dixième partie; que le produit net du canal de Braire est de 

35 0.000 fr. , celui du canal d'Orléans de 200,000 fr.,ct celui du canal 
de Loing qui les réunit tous les deux de 35 o,ooo fr. 

On peut à cet égard remarquer que les canaux d'Orléans et de 
Briare ont à-peu-près le même objet en se réunissant à celui de Loing; 
par conséquent que les droits de ces deux canaux doivent être con- 
sidérés comme s’ils n'en faisaient qu'un seul pour communiquer de 
la Loire à la rivière de Loing; et quoique ces trois canaux contiennent 
trente-huit lieues trois quarts , ils ne doivent être comptés que pour 
vingt-cinq lieues moyennes. Par conséquent la longueur est la même 
que celle du canal du Charolais; et comme ce dernier canal, ainsi 
que l’on a dû s’en convaincre, aura un commerce pour le moins 
aussi étendu que celui du canal de Briare, tout concourt à démon- 
trer que son produit ne peut pas être moins d’un million , qu’il peut 
même être bien plus considérable dès les premières années par rap- 
port au débit des bois de futaie du Charolais , et qu'il ne fera qu’aug- 
meuter par la suite pour les autres objets. 

DIFFERENTS DETAILS SUR LE COMMERCE, RELATIVEMENT A CELUI 
DU CANAL DU CHAROLAIS. 

Transport sur la Saône de Lyon à Chdlons. 

Les grands bateaux de la Saône portent 4 <),ooo à 73,000, et jusqu’à 

88.000 kilogrammes. En descendant on met trois jours par le beau 
temps, quelquefois cinq à six, et l’on va à la rame. En remontant 
on met six à huit jours et quelquefois dix, et l’on emploie des che- 
vaux. Il y a sur chaque bateau trois mariniers et un patron. On donne 
12 fr. à chaque marinier et 18 fr. au patron, quelque soit le nombre 
de jours que l'on puisse employer de Chàlous à Lyon, en outre 
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l fr. 5o c. par jour pour la nourriture, de sorte que les frais de 
transport de chaque bateau en descendant reviennent 

Pour les trois mariniers et le patron 54 

Pour la nourriture île quatre jours moyennement. ... aj 
Pour remonter le bateau à vide de Lyon à Chàlons . . . Go 
Pour le loyer du bateau environ 3 o 



En remontant il en coûte pour les trois mariniersàa 4 fr.. 7a \ 


Pour le jjatron t 36 J 

Nourriture de huit journées moyennement 48 > 

Deux chevaux et un postillon pendant huit jours à 1a fr. 96 l 
Le loyer du bateau 3 o / 


a8a " 


Quelquefois ces frais atigmentent d’un tiers et diminuent d'un 
quart , mais l’on a pris le terme moyen. 

Lorsque la charge est de 88,000 kilogrammes, les 490 kilogrammes 
reviennent à 91 c. en descendant, et à 1 fr. 56 c. en montant. Lors- 
que cette charge n’est que de 49 >°°° kilogrammes, les 490 kilo- 
grammes reviennent à 1 fr. 67 c. en descendant, et à a fr. 83 c. en 
montant. Ainsi le prix moyen de la descente de chaque millier est 
de 1 fr. 3 o c. , et celui de la remontée est de a fr. ao c. , ce qui 
revient moyennement, tant en montant qu’en descendant, à 1 fr. 60 c. 
Comme il y a vingt-sept lieues de Chàlons à Lyon sur la Saône, il 
s’ensuit que lorsque les bateaux sont chargés de 69,000 kilogrammes, 
ce qui est la charge moyenne , le prix des 49° kilogrammes revient 
par lieue en descendant à 5 c. et en montant à 8 c. ; mais comme il 
y a peu de commerçants sur la Saône et qu'il n'y a pas une grande 
concurrence, on fait payer beaucoup plus cher. 

Le bichet de blé pesant i 35 kilogrammes coûte 85 c. de transport 
en descendant et 1 fr. 35 c. en remontant, non compris les droits, 


ce qui revient pour 4 90 kilogrammes en descendant, à 3 '' 09' 

F.t en remontant 4 81 


Les droits sont de 53 c. par bichet, et par 490 kilogram. de . . 1 8t 


IWftit» , ? e. 
Montée , 8 c. 


Ce qnî rrrirnt 
k 11 c. par igokü 
par liane. 

Ce qni rraient 
k 17 c. le» 490 kl]- 
pur lteue. 
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Les 4 f)° kilogrammes de foin coulent en descendant 

Les droits sont 

Les marchandises emballées coûtent par les bateaux 
ordinaires, soit en descendant, soit en remontant, 

par 49° kilogrammes io^oo" 

Droits et octrois 7 ao 

L-es vins remontant de Chàlons à Mâcon coûtent les 

4go kilogrammes 3 '' 54 ' ] 

Les droits, 1 fr, 5 c. à Mâcon, 26 c. à Tournus, et 

3 fr. 10 c. à Châlons « 4 4 < J 

On observe que c'est mal-à-propos que l’on fait payer ces droits 
à Châlons sur le vin, attendu qu'il est dit dans le tarif que ce ne 
seront que les vins passaut sous le pont qui paieront 2 fr. a 5 c. , 
et même que le fermier des octrois’, qui exige ce droit en descendant, 
ne l'exige pas en remontant. 

Les fermiers des coches prennent beaucoup plus cher pour le 
transport des marchandises que les bateaux ordinaires. Pour drape- 
rie, soierie, mercerie, quincaillerie, toilerie, papiers, cuirs, on paie 

pour voiture 16* 00"] 

Octrois de la Saône 4 00 I 

Les 4 o c. par franc 1 60 >a 3 '' a 3 “ 

Garde pour le roi o 88 

Péage de file o "5 

Pour toutes les épiceries, comme huile, savon, coton, eau-de-vie, 

fruits secs, résine, on paie pour voiture 1 3 '' 5 o‘\ 

Octrois et 4 ° c. par franc 5 60 ! 2 

Garde pour le roi et péage de l’ilc 1 63 J 


' 73 ' 


Il résulte que les prix du transport sur la Saône est pour 4 qo kil. , 

non compris les droits pour le bureau, moyennement i4 ,r '7'*' 

Pour les bateaux ordinaires, tant en montant qu’en descendant, 10 00 
Et ce transport ne devrait être, eu égard aux frais, que de. . 1 60 
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Cette énorme différence ne provient que du défaut de concurrence, 
sur-tout pour la remontée, attendu qu’il remonte rarement un bateau 
à charge pleine. lorsqu on fait remonter un train de bateaux a vide, 
on y charge quelques marchandises, qui ne sont pas même en assez 
grande quantité pour dédommager des frais de remontée; c'est ce 
qui fait que ce transport est si cher, et comme il approche très-près 
du transport par terre, on préfère souvent cette dernière voie. Ainsi 
ce tie sont pas les droits seuls qui occasionnent cette différence, 
puisqu'ils ne sont sur les marchandises emballées que de 7 fr. a 3 c. , 
et de 1 fr. 90 c. sur les blés. 

Les entrepreneurs de la navigation sur le canal, en se chargeant 
de prendre les marchandises à Lyon, et les transportant sur la Saône, 
et même sur la Loire et la Seine jusqu a Paris, pourraient encore 
faire un bénéfice assez considérable sur cet objet, quand même ils 
réduiraient le prix actuel au quart, et l'on conçoit assez que lorsque 
le canal du Charolais aura donné lieu à un commerce considérable 
sur la Saône, le transport des 4 qo kilogrammes de marchandises 
coûtera au plus 1 fr. 5 o c. en descendant, et 3 fr. en remontant, ce 
qui revient à 5 c. par lieue en descendant, et 10 c. en remontant. 

Transport sur la Loire, de Digoin à Briare. 

• 

Les bateaux de la Loire portent 39 à 49 mille kilogrammes , et 
par les basses eaux 12 à id mille kilogrammes. En descendant 011 ne 
met quelquefois que trois jours, et le plus ordinairement six. On va 
à la rame et à la voile. Quelquefois on en met quinze, et l’on emploie 
des hommes pour tirer "le bateau au nombre de huit à dix. Il y a sur 
chaque bateau dee •; mariniers , à qui l’on donne tîo fr. à chacun 
pour le voyage de Digoin à Paris, et un troisième qui va baliser de- 
vant, et à qui on donne 4 o fr- En remontant, 011 ne met que six à 
sept jours lorsque le vent est bon : mais lorsqu’on est obligé d’em- 
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ployer des halleurs , on met vingt à vingt-cinq jours. Comme la 
descente sur la Loire emploie la moitié du temps du vqyage de 
Digoin à Paris, les frais des mariniers reviennent à 80 fr. Ixs bateaux 
s’achètent a 5 o fr. et se vendent à Paris 60 fr. Les grands bateaux 
coûtent 4 oo fr. et se vendent 2G0 fr. Ainsi la perte 11’est que do' i/jo 
à 190 fr. ; et moyennement 1G0 fr. , dont la moitié doit être imputée 
sur la Loire , et le reste sur les canaux et la Seine. 


Détail de la descente. 


Fn bon temps , 
1 60 f. pour üg.noo 
kil. , cVsl » f. par 
490 kil. cl 5 r. per 
lieue. 

Eu ottuT. trmp», 
a so f. pour an.ooo 
kil. cV»t 5 f. 5o c. 
par 4 90 kil. et 14c. 
par lieue. 


En bon lempi , 
a 00 f. pour lg,ooo 
M- *'«• a f- 5o c. 
par 490 kil. et 6 e. 
par lieue. * 

En nuor. temps, 
(aof.ponr îo^wo 
kil. c'est tof. So t. 
pai 4yok.il.et 36c. 
par lieue. 


En bon temps. En mauvais temps. 


Frais de mariniers pendant six jours 

Frais de haleurs à 1 fr. pendant quinze jours . . 
Frais du bateau 


8o"j 8o"\ 

O iGo®. iGo 220* 
80 80 ; 


Détail de la remontée. 


Frais des mariniers i6o*\ 160*4 

Frais des haleurs o >200®. 220 1 42o‘ 

Frais de bateau 4 ° ) 4 ° / 

Quelquefois ces frais de transport augmentent d’un tiers, et dimi- 
nuent de même quantité. 

En mauvais temps la charge est de 20,000 kilogrammes, et les 
4qo kilogrammes reviennent pour la descente à 8 fr. , parce qu’il 
faut hàler, et lorsque l’on remonte ils reviennent à 10 fr. 5 o c. en 
mauvais temps. 

En bon temps, si l’on charge à 39,000 kilogrammes, le prix 11’est 
que de 4 fr. en descendant et 5 fr. en montant. Ainsi le prix moyen 
de la descente est de G fr. par 490 kilogrammes , et celui de la remon- 
tée G fr. 73 c., ce qui fait par lieue i 5 c. moyennement, tant en 
montant qu’en descendant. 
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Prix actuel du transport des vins sur la Laite, de Digoin à lîriare. 


Une queue de vin coûte de transport 4 h 

A Digoin pour les droits o^gü'X 

A Decise 3 20 J 

A Nevers 3 oo > 7 68 

A la Charité o 5 o l 

A Cosne o o 3 J 

Total du transport d'une queue de vin u 68 


Comme il y a quarantc-unc lieues de Digoin à Briare, les 4 qo kil. 
reviennent à 10 c. par lieue, non compris les droits, et à 29 c. par 
lieue, les droits compris. 

* 

V 1 oiture des blés. 

D'Orléans à Roanne on paie en été 20 fr. du muid de blé pesant 
ag4 kilogrammes : ainsi les 4go kilogrammes reviennent jusqu'à 33 fr. 
70 c. 11 n’y a point de droits, et comme il y a soixante-liuit lieues 
de Roanne à Orléans, les 4 go kilogrammes reviennent par lieue à 
48 c. en montant. En descendant on paie 9 fr. par muid de blé , ce 
qui revient à i 5 fr. les 4 f)° kilogrammes depuis Digoin à Orléans; et 
comme il y a cinquante-cinq lieues, le millier revient à 26 c. 

Voiture des sels en remontant. 

On paie i 35 fr. par muid de sel, depuis Nantes à Briare; le muid 
pèse a, 35 o kilogrammes : ainsi les 4<)0 kilogrammes de sel reviennent 
à 28 fr. i 3 c. La distance de Nantes à Digoin étant de cent vingt- 
huit lieues, c’est a 7 c. pour 4go kilogrammes par lieue. 

V oiture des bois en descendant. 

Les o,o 343 mi tre cube de bois coûtent 45 c. de Digoin à Nantes 
en bateau, et pèsent 29 kilogrammes. Ainsi les 4 yo kilogrammes de 
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bois routent 7 fr. 5 o c. Il n'y a pas de droit sur les bois de marine. 
La distance de Nantes à Digoin étant de cent vingt-huit lieues, c’est 

6 c. pour 490 kilogrammes par lieue. 

Les trains de bois de marine contiennent tiij mètres cubes , et 
paient 200 fr. de voiture, péage compris, de Digoin à Orléans. C’est 
1 fr. pour 0,3428 mètre cube pesant 294 kilogrammes, et 1 fr. 67 c. 
pour les 4,9° kilogrammes conduits à cinquante-six lieues, ou 3 c. 
par. lieue, compris les droits qui sont de 1* fr. sur 17 mètres cubes. 

ï'oiturc des fers. 

De Digoin à Orléans la voiture est de 8 fr. par 4f)o kilogrammes, 
et 4 fr. de droits. C’est i4 c. de voiture par lieue, et 7 c. de droits 
par 4 90 kilogrammes. Depuis Digoin à Roanne, ces fers paient (j à 

7 fr. les 4,90 kilogrammes, droits compris. 

* Voiture des marchandises cT epicerie. 

D’Orléans à Digoin, en remontant, les marchandises coûtent 25 à 
3o fr. , compris les droits qui sont de 1 fr. 90 c. On en a remonté 
pour 20 fr. , mais cela est rare. Comme il y a cinquante-six lieues, 
c'est 5o c. par lieue, et au moins 3o c. ; on peut compter sur 45 c. 

Il résulte de ces différents prix que les 4.9°, kilogrammes revien- 
nent pour une lieue en descendant h "26 cent, pour le blé, i4 cent, 
pour les fers, 10 c. pour le vin, et G c. pour le bois. En remontant 
ils reviennent à 48 c. pour le blé, 45 c. pour les épiceries, et 20 c. 
pour le sel. 

On remarquera que le blé est plus cher que les autres marchan- 
dises , parce qu’il faut doubler les bateaux et le soigner. Le sel 11e 
revient qu'à moitié, parce que l'on en remonte jusqu'à quatre-vingt 
bateaux à-la-fois chaque année; et lorsque le commerce sera établi, 
on peut espérer que l’on fera voiturer toutes les autres marchandises 
a-peu-près au prix du sel en remontant, qui est de 23 c. , et au prix 
du bois en descendant, qui est de 6 c. Les droits sont aussi moins 
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considérables que sur la Saône. Ils sont de 7 c. sur les fers par lieue, 
et de 19 c. pour le vin , et il n’y en a point sur les blés. 

Détail du transport sur la Seine , depuis Rouen jusqu’à Paris. 

Les bateaux qui remontent de Rouen à Paris spnt chargés de 
390,000 kilogrammes (1). Ils sont tirés par ta chevaux et conduits 
par onze mariniers qui mettent dix-huit jours en route. Il en doit 
coûter en remontant, 

Cent quatre-vingt-dix-huit journ. de mariniers à 4 fr. . 79 a 1- 

Deux cent seize journées de chevaux à G fr 1,396 a,aG8'' 

Les frais de bateaux et de cordages 180 

En descendant, on n’atèle que deux chevaux qui sont dix jours 

en route. Il y a toujours onze mariniers à 4 fr 44 °’’ 

Vingt journées de chevaux à 6 fr iao GGo'' 

Frais de bateaux 100 

La distance de Rouen à Paris est de cinquante lieues , et les 4 go kil. 
reviennent à 3 fr. en remontant et 80 à 85 c. en descendant, ce qui 
fait 6 c. par lieue en montant et a c. en descendant. 

Les bateaux qui descendent d’Auxerre à Paris sont chargés de 
3 g à 49 mille kilogrammes; un muid de vin coûte ta fr. , non com- 
pris les droits. Il en coûte pour une queue de vin 


A Jnigni 

4 ‘ 93 '^ 


A Villcneuve-le-Roi 


4 ° 

6 ‘ 43 *'| 

A Sens 


47 

A Pont-sur-Yonne 


36 


A Montereau 


a 7 


A Saint-Mamct 


06 


A Melun 


44 

a 60 

Pour voiture d’Auxerre à Paris 

sur 43 lieues. 


18 00 


37" o 3 ' 


(•) Voyez la préface du livre des canaux de M. de Lalande. 

3 


1 S fr. de voilure 
pour 43 lime*. 
t‘»rt (1 r.psr lieu* 
eu descrniLaOt. 


18 
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a fr. 45 f. <1* 
▼oilcirr |M»nr 1 8 I. 
«'•Il 1 Je. par lieue 
eu dfwcuiiaul. 


(h l’on m icrt île 
cbrTaox il faut 3 
jours à 6 fr. par 
tbaval .... lit f. 
le* tua rimera 
pend. 3 j- . . 36 

“sT 

6.» c. par 4 go kil. 
3 v. par Ikqc. 


Eu n'ayant pal 
fgird u Lutrin, il 
ru coûterait 84 fr. 
ce qui fait t fr. 5c. 
par 4 g» lui. et 5c. 
par lieue. 


Ainsi les 4 f)° kilogrammes reviennent par lieue à 3 a c. de voiture 
et 21 c. de droits, en tout 53 c. On voit par cer exemple combien le 
transport est plus cher qu'il ne devrait être, puisqu’il revient à c. 
par 490 kilogrammes par lieue, tandis que la dépense réelle ne serait 
guère que de 5 c. en descendant , et 1 o c. en remontant , comme sur 
la Saône. On a même vu ci-dessus que de Paris à Rouen il n'en coû- 
tait pas la moitié de ce prix. 

Transport actuel de Morct à Paris. 

Les droits pour une queue de vin a 6 65 * 

Les frais de voiture , a 45 

Prise du transport sur les canaux de Dri$re et Loing. 


5 h 10 * 


Les bateaux du canal portent moyennement 39,000 kilogrammes, 
ou quatre-vingt queues de vin. Ils sont traînés par deux hommes, 
qui mettent huit jours à faire ce trajet. Il en coûte pour les trois 

mariniers pendant six à huit jours •• 60 e " 

Pour deux haleurs : a 4 l 44 fr 

Pour le bateau 60 , 

Ce qui revient à 1 fr. 80 c. ‘par 490 kilogrammes, et 8 c. par lieue. 
Ce transport reviendrait à moins, si l'on se servait de chevaux au 
lieu d’hommes , parce qu'on ne mettrait que la moitié ou le tiers du 
temps. 

Prix actuel du transport sur le canal. 


Les droits sur le canal de Briare sont de 3 ‘ oo*\ 

Sur le canal de Loing - 3 20-1 6 fc .aa' 

A Nemours ..... o 02 / 

Frais de hallage et bateau.pour une queue de vin 3 00 

Total du transport d'une queue de vin 9 22 


Ce qui revient à i 5 c. par lieue, non compris les droits, et 45 c. les 
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droits compris. Ces droits sont moins considérables sur les autres 
marchandises, ils reviennent moyennement à a 3 c. 

*tPrix du transport sur le canal de Languedoc. 

Les barques portent 98,000 kilogrammes; elles, emploient sept 
jours pour faire cinquante liqpes , et sont conduites par un seul 
cheval. 11 en coûte sept journées de cheval à 6 fr. y compris le 

cqpductcur 4 2<r °° r V 

Deux mariniers et le patron , 21 jours à 4 fr. 00 c . g 4 5 o ! itys. 1 ' 5 o' 
Frais de bateaux et cordages à 8 fr. par jour. ... 56 00 J 
Ce qui revient à 1 fr. par 490 kilogrammes pour tout le trajet, ou à 
2 cent, par lieue. 

Prix du transport sur le Rhône en remontant. 

Il en coûte 98 fr. , compris le bateau , pour remonter 4 a ,343 kilo- 
grammes de charbon, de Givords à Lyon, sur quatre lieues, ce qui 
revient à 3 o c. les 490 kilogrammes par lieue. 

* 

Prix du transport par terre par les rouliers onlinaircs. 

Un roulier conduit moyennement cinq chevaux qui font huit lieues 
par jour, et portent 2,940 kilogrammes. Il en coûte pour la nourri- 
ture de cinq chevaux moyennement ta 1 ' 5 <j*^ 

Pour le louage des chevaux a 3 fr i 5 00 

Pour nourriture et paiement du roulier 4 00 

Pour voiture et raccommodage des harnois o 5 o 

Ce qui revient à 5 fr. 33 c. par 4 go kilogrammes , et à 65 c. par 
4 go kilogrammes par lieue. C’est à-peu-près ce qu’on paie ordinai- 
’rement ; cependant le transport se fait quelquefois à meilleur compte, 
lorsque le voiturier conduit six à huit chevaux, ou que les chemins 
étant bons ils font jusqu'à neuf lieues par jour. Mais l’on doit comp- 
ter sur 70 à 75 c. moyennement, parce que beaucoup de rouliers 
n’ont que quatre chevaux. 

18. 


} 32 " 00' 


c'a N A U X 


l /|0 

Les voituriers qui conduisent des vins au port de Digoin prennent 
8 fr. a5 c. pour faire treize lieues , ce qui ne revient qu'à 65 c. par 
lieue; à quoi ajoutant les frais de dépôt qui sont de I fjr. 20 c., le 
transport revient à y4 c. Ainsi l’on doit compter le transport par 
terre moyennement à ^5 c. par 49 ° kilogrammes en bon chemin. 

Le transport de Lyon à Roanne coûte i3 à i5 fr. Il y a quatorze 
lieues trois quarts : ainsi il revient de 90 à g5 c. par lieue à cause 
des montagnes. • 


Prix du transport des vins par terre à Digoin. 


Depuis les vignobles à Joncy 

5* 

oo c 

[te Joncv à Saint-Bonet 3 1. ’ x 3oo 


5o 

iTe Saint-Bonet à Charolles 3 1. x 3oo 


00 

De Charolles à Parai 3 1. x 3oo 


00 

De Parai à Digoin a 1. 7 x 4 00 

1 

75 

Frais de quatre dépôts à 3o c 


ao 
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Etat du prix du transport de 4<)0 kilogrammes de marchandises 
par lieue, par terre et par eau. 


Prix 

c 

3 

1 

; 

noyen 

1 

1 

s 

Nom* 
des rivières 
et 

des chemins. 

Élit de» frei» affectif» 
a faire 

pour le transport 
de 4 go kilogramme» 
de marchandise» 
par chaqne lieue. 

Prix actuel 
en descendant 
pour 

les marchandises 

_ Prix actuel 

# 

en montant 
pour 

les marchandise» 



P-».-. 

JL. 

fies aTw 

p«M i.lumi 




(r a. 

• 








o 65. 








Transport par terre 









par ica ivulier».. 










o 90. 









• 








• . 

0 « 3 . 








Transport par terre 









par Ue bounrri. 










0 75. 















b. u 

U. *. 









o II. 

Sur U Sa<Sne 

U | 









00. 


Blé. 





o 4*. 

Sar 1 Tonne 




b. ». 

fr ». 

fr. e. 




0 06. ' 

0 10. 

0 it. 

O î 7 . 

O |8. 

0 3 7 . 





/ Vin». 









fr. C. 









O IO. 

0 55. 


0 55. 






Bob. 


Sel. 

épiceries. 






b e. 









0 06. 


O * 3 . | 

0 3o. 

o SS. 

o il. 

Sur la Loire 

0 iS. 

O 90. < 

O il. 


0 35. 1 

0 45. 





0 96. 

Blé. 


*V- 1 







fr e. 


fr. c. I 




• 



O 96. 


0 49- 

0 5o. 






Fera. 









b. ». 









0 14. 




O «O. 

o 14. 

Sar U Seine 

0 09. 

O 06. 

0 S». 




o 4 *. 

....»•• 

Sar le can^^ de 









Bnare 

0 08. 

0 oB. 

0 1 J. 

0 i 5 . 



o *5. 


Sur le canal do 









Laogocdoc 

0 0». 

O 09 . 

0 08- 

0 08. 
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Konle p»r 
Roanne. 




Route par le 
cnaal du Cluro- 
lais. 


Konle par la 
SaAne, Auxerre, 
ei l'Yonne. 


*4 a 


Detail du transport des marchandises de I-yon à Paris. 


Indication 
différentes routes. 

Longueur 

du 

chemin. 

Nombre de jours 
<)•« l'un net 
va rayage. 

du 

rua 

Pnia cflaetifa 
transport non 
pn» les droits. 

Prix actoel de* 
droit» **** le» 
nwuUai*Us»e» , 

de Lvoa 
à Pari». 

de Pari* 
à Lyon. 

de Lyon 
à Pari*. 

de Pari* 
à Lyon, 

e« gros 
yulsne. 

en petit 1 
volume. 1 


Imn. 

î»*r» 

j»«n 



(lUUt. 




— 

De I.yon à Pari* par Moulins. . . 

g5 X$oo. 

zaà i5. 

12 à i5. 

60 à 65. 

60 

2 65. 





IV I.yon ù Pari» par Anay-lr-Duc. 

as ; x 1 1». 

«2 à i5. 

12 à 1 5. 

60 à 65. 

60 à 65. 









h 


fr 

t 




"" ~ 

De Lyon ù Roanne par terre. . . 

14 T* 

a . . . . 

2.... 

14 

OO. 

*4 

00. 

O 

00. 

0 

00. 

De Roanne a Hilare tur la Loire- 

53 ïX ao. 

fl à 90. 

ÿiiS. 

10 

■5. 

16 

3o. 

4 

9° 

5 

5o. 

Traverse des canaux de Briare. 

21 7X200. 

3 à 6» 

3 i 6. 

2 

z5. 

a 

z 5. 

6 

ao. 

8 

00. 

De Moret à Paris par la Seine. . 

18. 

3.,.. 

4.... 

2 

70. 

3 

60. 

1 

60. 

2 

00. 

Total 

1077X220. 

1 4 à 3 1 . 

18 à 3 7 . 

*9 

00. 

3G 

o5. 

12 

7°. 

i5 

5o. 

De Lyon à Chiions par la SaAne. 

x;;x5»p. 

5à 6. 

3à 4. 

3 

o5. 

4 

90. 


90. 

z 

90. 

Traversée do canal du Charolai» . 

»4iX 58. 

3à 4. 

3à 4. 

1 

20. 

1 

20. 

u 

80. 

4 

80. 

De Digoiu à Briare tur la Loire. . 

40’X 20. 

5 à 16. 

7 à 20. 

6 

i5. 

■ a 

60. 

3 

85. 

4 

5o. 

Traversée des canaux de Briare. 

*«7X200. 

3à 6. 

3 à G. 

2 

i5. 

a 

z5. 

6 

20. 

8 

00. 

De Muret à Paiis sur la Seine. . 

l8. 

3. . . . 

4 

2 

7°. 

3 

60. 

P 

Go. 

a 

00. 

Total 

i3a ; x 198. 

nj* 35. 

ao à 38. 

i5 

*5. 

*4 

z 5. 

18 

35. 

az 

20. 

De Lyon à Chiions *ur la Saune . 

*74 x 5 ïo. 

5 à 6. 

3 à 4® 

» 

o5. 

4 

90. 

f- 

90 

j, 

90. 

De Chiions a Auxerre par Sau lieu. 

»ix 7® 

4®... 

4®... 

21 

«s. 

2 1 

45- 

a 

ov. 

3 

OO. 

D'Auxerre a Pari* par 1rs rivières. 

4*7 X 170. 

5 4 G. 

7 a 8. 

G 

45. 

à 

GO. 

9 

00. 

8 

OO- 

Total 

to3;X 1C0. 

■ 4 à 16. 

14À 1G. 

3o 

45. 

33 

45. 

za 

90. 

1* 

90. 
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RÉCAPITULATION. 


Indication 
• des 

Prix actuel du transport 
d«« bu ri kiAodiftfi ru gros 
volume , droit* compris. 

Prix actorl du transport 
de» maichaadue* rmbrilcc» , 
conaprw Ira droit». 

differentes routes. 

de Ltoo à 
Paris. 

de Pan* -à 
Lyon. 

de Lyon à 
Paria. 

de Pari» à 

Lyon. 

lie Lyon à Paris par ferre 

fr c 

65 ©o. 

fr (. 

65 oo. 

a c. 

65 00 . 

fr «. 

65 00 . 

Par la Saône , Auxerre et la Seine . . . 

4 3 85. 

46 SS. 

43 85. 

46 35. 

Par Roanne , la Loire et le* canaux . . 

4« 7»- 

48 7 S. 

44 So. 

5i ©5. 

Par le canal du Charolais 

33 6 o. 

4a 5o. 

36 45. 

45 35. 

Bénéfice du transport par le canal 

8 to. 

6 a5. 

8 o5. 

5 70 . 

du Charolais plutôt que jur la 

ou 

ou 

ou 

on 

route de Roanne et la Loire 

fr fr 

irj pour i oo. 

fr c, tr- 

ia i5 p. 100 . 

fr. C. fr 

iS to p. 100 . 

fr b 

11 pourvoi?. 

Bénéfice du transport par le canal 

«, * . 
3i 4 °* 

fr e. 

aa 5o. 

a 8 55. 

fr c 

19 65. 

du Charolais plutôt que par la 

ou 

ou 

ou 

ou 

route par terre 

fr. . fr. 

4 S 5o p. 100. 

fr. c. fr 

34 85 p. 100 . 

fr. fi 

44 pour 100 . 

fr «. fr 

3o 35 p. 100 . 

Bénéfice du transport par le cana 
du Charolais plutôt que par la 

fr. <• 

fr t. 

fr r 

fr. t 

Saône, Auxerre et 1" Yonne. . . . 

io a5. 

3 85. 

9 4o. 

1 00 . 


Il résulté de la comparaison des prix du transport des marchan- 
dises de Paris à Lyon sur différentes routes qu'en passant par le 
canal du Charolais, il y aura environ 6 fr. de bénéfice par figo kilo- 
grammes, au lieu de prendre la route de Roanne et de la Loire, et 
qu'il y aura 8 fr. de bénéfice sur le transport de Lyon à Paris. 

Ce bénéfice sera d'environ 21 fr. par /igo kilogrammes sur le 
transport des marchandises de Paris à Lyon, en passant par le 
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canal , au lieu de les envoyer par les voitures de terre , et sera d’en- 
viron 3 o fr. sur le transport de Lyon à Paris. 

On voit aussi par les exemples rapportés ci-dessus que le prix 
du transport de 490 kilogrammes par chaque lieue de 4678 mètres , 
ne devrait être sur la Saône que de 5 cent, en descendant, et 8 cent, 
en montant. Cependant pour les marchandises en gros volume il 
revient à 11 cent, en descendant et 18 cent, en montant, et pour 
les marchandises emballées à 37 cent, tant en montant qu'en des- 
cendant; on peut compter sur 10 cent, en descendant, et 18 cent 
en montant. 

Sur la Loire, il ne devrait coûter que i 5 cent, en descendant et 
ao cent, en montant. II ne coûte effectivement que i 5 cent, en 
descendant , mais il coûte 35 centimes en montant , à cause des 
risques, et seulement pour les marchandises en groÿ volume : les 
autres reviennent à 45 cent. On peut compter sur i 5 cent, en des- 
cendant, et sur 3 o cent, en montant. Sur le canal de Briare il ne 
devrait coûter que 8 cent. :.il en coûte i 5 tant en montant qu’en 
descendant; on comptera sur to cent. 

Sur le canal du Languedoc il ne devrait coûter que a cent. , il 
coûte 8 cent. Sur le canal du Charolais il coûtera 5 cent. 

Sur la Seine il ne devrait coûter quç 2 cent, en descendant, 
et 6 cent, en montant. II coûte 3 o cent, tant en montant qu’en 
descendant; on comptera sur i 5 cent en descendant, et 20 cent 
en montant. 

Le transport par terre des 4 g° kilogrammes coûte depuis G 5 jus- 
qu’à 90 cent, par lieue, et moyennement 75 cent. 
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Détail des marchandises qui passent de Lyon à Paris. 

Les vins du Languedoc 5 , 28", 000“ 

Les huiles et savons 3,339,000 

Les marrons 264,000 

Les cotons et laines 88 r,ooo 

Les fromages 81 3 , 000 

La draperie 685 , 000 

La soierie 294,000 

La chapellerie 392,000 

Les toiles de Suisse 294,000 

Les épiceries 473 ,°°° 

Les fruits de Provence 4 2I , 00 ° 

La marée 29,000 

Les aciers 73,000 

Les papiers 98,000 

Les ch liions pour les papeteries 490,000 

Total i 3 , 8 a 3 ,ooo 


3 ip 


Digitized by Google 


Digitized by Google 


QUATRIÈME MÉMOIRE 

CONTENANT I.ES OPERATIONS FAITES POUR PARVENIR AU TROJET 
DU CANAL DE COMMUNICATION DE LA SAONE A LA LOIRE. 

Septembre 1779. 


Quoique le projet d’un canal qui joindrait la Saône à la Loire 
soit le premier dont on ait parlé pour former une communication 
des deux mers par le centre du royaume, quoique l’on ait souvent 
tenté ce projet, que son exécution ait été ordonnée, qu’il soit le plus 
facile de ceux que l’on a proposés et celui qui parait d'une plus 
grande utilité, cependant il 11’cn existe aucun projet qui ait cté fait 
avec soin. 

M. Thomassin , habile ingénieur , qui avait été chargé d’abord par 
M. de Vauban, et ensuite par le régent, d’examiner ce projet, en a 
probablement fait les détails , mais son travail n’est pas devenu 
public , quoiqu’il ait publié plusieurs écrits sur cet objet. 

Dans le temps qu'il commençait à remplir sa commission, M. Abeille 
fut aussi chargé d'examiner le projet d'un autre canal que l’on avait 
proposé pour joindre la Saône à la Seine. Celui-ci passant par la 
capitale de la province, devait intéresser davantage scs habitants; 
aussi eut-il beaucoup de partisans. M. Thomassin défendit cependant 
son projet avec chaleur; il critiqua celui de Dijon, peut-être avec 
trop d'animosité. M. Abeille et M. Gabriel répondirent dans le meme 
genre, et les deux projets restèrent en suspens. Il était même difficile 
que l’on put prendre un parti décidé sans avoir les détails îles deux 
• projets. Celui de M. Abeille avait été fait avec assez d’exactitude ; il a 
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cto vérifie plusieurs fois, et l'on sait à quoi s’en tenir sur la quantité 
d’eau qu’on pourra conduire au point de partage , et sur le nombre 
d’écluses qu’il faudra construire; mais on n’a aucuns details sur celui 
que M. Thomassin avait fait en 1 727. M. Abeille ni M. Gabriel n’avaient 
pas même été chargés de l'examiner, et l’on n'a fait jusqu’à ces der- 
nières années aucune opération sur le terrain relative à cet objet. 

Obligé par état , depuis plus de vingt ans , de parcourir très-souvent 
le pays où devait être placé ce canal, je me suis attaché à en exa- 
miner scrupuleusement toutes les parties. Ayant fait les projets et 
dirigé l’exécution de cinq grandes routes qui le traversent , j’ai re- 
connu par les nivellements de ces routes , et par la grandeur des 
ponts que j'ai été obligé de faire construire, que l’on pouvait conduire 
au point de partage beaucoup de ruisseaux des environs, et que ces 
ruisseaux étaient très -abondants. J'avais sur -tout examiné avec 
attention la direction des montagnes voisines, et leur élévation au- 
dessus de l'étang de Long- Pendu, qui se trouve placé sur la ligne 
de séparation des sources qui se rendent à l’Océan d’une part, et à la 
Méditerranée de l’autre; je voyais clairement que cet étang était 
beaucoup plus bas que les montagnes voisines, et même que celles 
qui en sont assez éloignées ; je connaissais les ruisseaux qui prennent 
leurs sources dans ces montagnes; j’avais fait quelques opérations 
de nivellement pour en avoir la hauteur, et il me fut aisé de recon- 
naître que sans avoir égard à un nombre considérable d'étangs qui 
se trouvaient aux environs de celui de Long-Pendu, on pourrait y 
conduire une quantité d’eau non - seulement beaucoup plus grande 
que celle qui est nécessaire pour une bonne navigation , mais encore 
que cette quantité surpassait beaucoup celle que l’on avait pu avoir 
pour tous les canaux qu’on avait exécutés jusqu’à présent, et sur-tout 
celle que l’on devait rassembler pour le canal qui passerait par Dijon. 

Je cherchai d’abord à comparer l’étendue du terrain sur lequel 
tombent les eaux de pluie qui forment les sources que l'on peut 
conduire au point de partage de Long-Pendu , avec celle des points * 
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de partage des canaux de Dijon, de I-anguedoc, de li ri are et d' Orléans 
qui sont les seuls canaux h point de partage que je connaisse. Je me 
procurai à cet effet des cartes exactes de ces points de partage, et je 
trouvai pour celui de Long-Pendu quatorze lieues et demie d 'étendue, 
huit lieues trois quarts pour celui de Dijon , huit lieues un cinquième 
pour celui de Languedoc , treize lieues et demie pour celui de Briarc. 
Par conséquent cette étendue, pour le canal de Long -Pendu, est le 
double de celle du canal du Languedoc , et une moitié en sus de celle 
du canal de Dijon. Et comme on a fait avec soin à ce dernier canal 
les jeauges des eaux qu'on pouvait y conduire, et que l’on a reconnu 
que la quantité qu'on a trouvée est suffisante pour une bonne navi- 
gation, la possibilité et la facilité de l'exécution du canal de Long- 
Pendu me parut aussi probable quelle put l’être : sur quoi on doit 
eneore observer que je n’ai pas compris dans l’étendue du terrain 
des environs de Long-Pendu, tous les ruisseaux qu’on pouvait y 
conduire , ainsi qu'on peut le voir sur La carte des points de partage, 
des canaux de France , que j'ai tracée. 

11 n’est pas douteux que dans le même climat, et dans deux pays 
aussi semblables que le sont les environs de Pouilly et ceux de Long- 
Pendu , la quantité d’eau que fournissent les sources ne soit à-peu- 
près relative à l’étendue du terrain sur lequel tombent les eaux de 
pluie qui les forment. Lorsque les climats sont différents , la compa- 
raison n’est pas aussi exacte, mais on peut la rectifier aisément lors- 
que l'on sait la quantité d’eau qui tombe communément chaque 
année dans les différents pays. 

• On trouve dans les Mémoires de l’académie des sciences, année 
1773, qu’il est tombé moyennement 44 centimètres d’eau à Béziers, 
pendant les huit années qui ont précédé celle-là, et que pendant 
le même temps il 11’en était tombé à Paris que 39 centimètres par 
année moyenne; d'où l'on voit qu’il tombe environ un huitième plus 
d'eau de pluie en Languedoc qu'à Paris. Par les expériences que 
M. Maret, secrétaire de l’académie de Dijon, fait dans cette ville 
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depuis seize ans, on a trouve' par année moyenne 70 centimètres; 
par où l’on voit qu’il pleut à Dijon un tiers de plus qu’à Paris, et 
un quart environ de plus qu’en Languedoc. 

Il parait d’abord singulier qu'il pleuve plus dans les parties méri- 
dionales de France que dans les septentrionales ; mais c’est une obser- 
vation qu'on a aussi faite en Italie , où M. le marquis Poleni a trouvé 
qu’il tombait moyennement à Padoue 1,16 mètre d'eau par an. 
Probablement il tombe plus d’eau à Béziers et à Padoue qu'à Paris , 
parce que ces deux villes sont plus proches de la mer ; et comme il 
s’élève plus de vapeurs de la mer que des terres, la pluie qui s’en 
forme doit tomber en plus grande abondance sur les côtes que vers 
le milieu du continent. On sera moins étonné qu'il pleuve plus en 
Bourgogne qu’à Paris et en Languedoc , lorqu’on fera attention que 
cette province est dans le pays le plus élevé de la France, puisque 
la plupart de ses rivières y prennent leurs sources, et qu’il y a beau- 
coup de bois et d'étangs. 

M. de Luc , physicien de Genève , a trouvé par le moyen du baro- 
mètre que la ville de Lyon était à i64 mètres au-dessus du niveau 
de la Méditerranée. En comptant sur les nivellements des différents 
canaux de Bourgogne, sur ceux de M. Picard , par rapport à la Loire 
et à la Seine ^ce qui fait une suite de hauteurs qui n'est interrom- 
pue que par de petits intervalles , que j’ai estimés par la pente des 
rivières connues en quelques parties voisines , on peut compter que 
les montagnes de Bourgogne voisines de Pouilly et de Long-Pendu 
sont environ à 55o mètres au-dessus de la Méditerranée ; que le point 
de partage du canal de Dijon est à 4oi mètres plus haut que cette • 
mer, celui de Long-Pendu à 3i3, celui du canal*de Languedoc à 
ip5, et celui de Briare à i36 mètres; ce qui prouve que la Bour- 
gogne est un pays fort élevé entre les deux mers ; et l’on sait qu’il 
pleut davantage dans les pays élevés qu’ailleurs. 

On observera encore que dans le même climat il pleut beaucoup 
plus dans les pays de montagnes que dans la plaine. On a observé 
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en Angleterre que dans les hautes montagnes des provinces de Lan- 
castrc, il tombe année commune i,it mètre d'eau, tandis que dans 
la plaine il n'en tombe que 53 centimètres. 

. J’ai remarqué aussi dans les jauges que j'ai faites aux environs de 
Long-Pendu, que le ruisseau de Marigny qui prend- ses sources dans 
la Inontagne du Mont Saint-Vincent, la plus élevée du pays et op- 
posée directement au vent de la pluie, fournissait au moins un hui- 
tième plus d’eau relativement à l'étendue du terrain qui reçoit les 
pluies, que le ruisseau de Torcy qui prend ses sources du côté 
opposé et dans des montagnes moins élevées. • 

L’avantage du point de partage placé à l’étang de Long -Pendu 
provient de la position singulière de cet étang, qui, quoique sur la 
chaîne de montagnes qui sépare les sources qui se rendent d'une 
part dans l'Océan et de l’autre dans la Méditerranée, est dans une 
espèce de gorge pratiquée par la nature dans cette chaîne ; et parce 
que le sol y est considérablement plus bas que les montagnes voi- 
sines, où tous les ruisseaux prennent leurs sources. On trouve que 
ce point de partage est à a/Ja mètres au-dessous de la montagne du 
Mont Saint -Vincent, qui n’en est qu’à une lieue et demie, à i4y mèt. 
au-dessous de celle de Mont-Cenis , de celle de Nolay et de la source 
de la Cozanne, et est aussi à 1 1 3 mètres au-dessous du seuil de 
Pouilly où se trouve le point de partage du canal de Dijon (i). 

(i) On a vu que les points de partage des canaux de Bourgogne devaient avoir 
beaucoup plus d'eau que Ceux des canaux de Languedoc et de Briare, puisqu'il 
pleut davantage en Bourgogne qu’ailleurs. Mais on peut ajouter à cette raison, qui 
est commune pour toutes les parties de la chaîne de montagnes qui traverse la 
Bourgogne , une autre qui est particulière à celui du Charolais : c'est que les envi- 
rons de Long-Pendu sont extrêmement garnis de bois et d'étangs, qui sont encore 
une cause particulière de la formation de-la pluie. Ayant fait des expériences pour 
recevoir l'eau de pluie auprès de Long-Pendu et à trois lieues au-delà, dans un 
pays où il y avait peu de bois et aucun étang , j'ai trouvé qu’il était tombé sensi- 
blement une plus grande quantité d'eau au premier endroit qu'au second ; mais 
les expériences n'ont pu être continuées assez exactement pour connaître en quelle 
proportion est cette quantité. 
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j'examinai ensuite quel serait l'avantage de ce projet, par rapport 
au commerce du royaume en général , et sur-tout par rapport à celui 
de la Bourgogne. Je voyais qu'il présentait des avantages qui parais- 
saient bien plus étendus pour le commerce du royaume que le canal 
de Dijon , puisqu'il communiquait à la Loire. On transporte là toutes 
les marchandises qui nous viennent de l’étranger par l’Océan ,• le 
port de Nantes étant le plus commode pour les transporter dans le 
centre du royaume, à Lyon , et même dans les provinces méridio- 
nales par le Rhône en descendant, attendu que celles qui passent 
par le canal de Languedoc ne peuvent qu’avec la plus grande diffi- 
culté remonter ce fleuve, à raison de sa rapidité ; mais ce qui me parut 
le plus frappant par rapport au commerce de la Bourgogne, c’est 
que la plus grande partie de ses vins , qui font le principal objet de 
ce commerce, se récoltent sur les bords de ce canal, tandis qu’il en 
coûterait plus pour les voiturer sur les ports au canal de Dijon, qu’il 
n’en coûte à présent pour les transporter aux ports de la Loire; et 
par conséquent que si ce dernier canal était important pour le com- 
merce général , il ne serait pas d’une grande utilité à la Bourgogne , 
quoique la partie de Tonnerre à Brinon soit extrêmement impor- 
tante, ainsi que celle de Dijon à la Saône. 

Ce furent toutes ces considérations qui me déterminèrent à faire 
dans le plus grand détail les jauges et nivellements de ce projet, afin 
de le comparer avec celui de Dijon , et de mettre le public en état de 
juger en connaissance de cause de l’utilité de ces deux projets. 

A peine avais-je commencé mes opérations, que MM. les magis- 
trats de la ville d’Autun , qui avaient fait faire un projet pour rendre 
la rivière d’Arroux navigable depuis cette ville jusqu’à la Loire, 
imaginèrent que l’on pourrait diriger par là un canal de communica- 
tion des deux mers. La navigation de l’Arroux étant décidée, il n’y 
avait plus que quinze lieues de canal à faire depuis Autun à la Saône; 
et quoique l’on connût bien qu’il y aurait quelques difficultés à faire 
le trajet de la chaîne de montagnes , comme il y avait dix lieues de 
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moins de canal à faire que par le canal de Long-Pendu, qui avait 
toujours passé pour le projet le plus naturel, on avait lieu de penser 
qu'il pouvait y avoir de l'économie à prendre ce parti : ces considé- 
rations engagèrent MM. les Élus à faire examiner. en détail ce projet, 
qui offrait les mêmes avantages que celui de Ixmg-Pendu , et de 
plus celui de passer par l’une des principales villes de la province; 
en conséquence je fus chargé, par délibération du 1 3 janvier 1778, 
de faire les plans, nivellements et jauges, relatifs à ce projet, et d'en 
rendre compte aux Etats. » 

Je commençai d’abord par lever le plan du passage que l’orun avait 
indiqué par Couches, et je fis en même temps des nivellements pro- 
visoires des différents passages , en adaptant à la pinnule de la bous- 
sole un niveau d’air et un niveau de pente pour les montagnes 
rapides. Cette première opération me fit voir que le point de partage 
par Couches avait de grands inconvénients. J’en cherchai un autre 
par Nolÿ, qui me parut moins difficile. Je nivelai ensuite le cours des 
ruisseaux que l’on pouvait conduire à ces deux points de partage , et 
j'en (gis les jauges, en faisant en même temps celles du canal de 
Long-Pendu que j'avais déjà commencées l’année précédente en 
différentes saisons. Ces opérations me firent voir que le projet par 
Autun était possible; mais, comme il avait de très-grandes difficultés 
dont je rendis compte à MM. les Élus, ils me chargèrent, par délibé- 
ration du 21 mai de la même année, de faire pour le canal de Long- n >>i 

Pendu les mêmes opérations que j’avais faites pour celui d’ Autun , 
afin de comparer l'un avec l’autre. Je fis alors avec soin tous les 
nivellements, les plans et jauges de ces deux projets, ainsi que les 
estimatifs, et j'en rendis compte à la fin de décembre. Je ne parlerai 
ici que de celui de Long- Pendu, que j'ai fait depuis dans le plus 
grand détail , attendu que j’ai démontré par le compte que j'en ai 
rendu qu’il était préférable à celui d’ Autun. 

Je me procurai d’abord un procès-verbal de M. de Regemortcs, 
contenant le nivellement de la Dbeune, de moulin en moulin. Cette 
3 20 
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opération avait été faite par rapport à un procès qui s’était élevé pour 
le flottage de la Dlieune. Il résulte de ce procès-verbal , après avoir 
rectifié quelques petites erreurs de calcul , que le niveau du déehar- 
geoir de l’étang de Long-Pendu est élevé à 138,27 mètres au-dessus 
des basses eaux de la Saône à Chauvort, à l’emboucliure de la Dlieune 
dans cette rivière. Mais, comme j’avais pris le nivellement du pont de 
Cheilly à Autun, que je trouvai à ti 5 , 97 mètres au-dessus de la 
Saône à Chauvort, et que, dans le projet que l’on avait fait pour la 
navigation de l’Arroux on avait trouvéé)2,g5 mètres de pente depuis 
Autun à la Loire , il s’en suivait que la Loire se trouvait à 63,02 mèt. 
au-dessus de la Saôue; et comme l’étang de Long-Pendu était à 
22, 3 o mètres au-dessus du même pont , la pente de la Bourbince se 
trouvait par ce calcul de 70,25 mètres; ce qui faisait voir que cette 
rivière est peu rapide, puisqu’elle n’a guères suivant ce calcul que la 
moitié de la pente de la Dheune, quoique son cours soit plus long. 

Hmtrnr Je pris ensuite la hauteur des montagnes voisines où je su ais que 
les ruisseaux prenaient leurs sources, afin de connaître tc^s ceux 
que l'on pourrait amener au point de partage , et je me servi# pour 
cette opération qui 11'était que provisoire, d'une méthode assez juste 
pour ne pas se tromper d’un cinquantième , ce qui était suffisant pour 
cet objet. J'attachai au centre du grand graphomètre à lunette un 
cheveu avec un plomb; et, plaçant l’instrument verticalement, je 
dirigeai la pinnule fixe du dessus d’une montagne sur toutes celles 
dont je voulais avoir la hauteur, en vérifiant chaque fois' le niveau 
en le retournant de l'autre côte, et tenant compte des différences du 
niveau apparent sur le niveau vrai. Ces opérations me firent connaître 
que le mont Saint -Vincent était à a 3 a mètres au-dessus de l’étang 
de Long-Pendu; que la ville de Mont-Cenis était à I jo mètres au- 
dessus de ce même point; que le village de Charmoy était a 16 mètres 
au-dessus, etc. J’avais aussi reconnu par les nivellements que j’avais 
faits du canal d’Autun par Couches et Nolai, que la rivière de Couches 
avait sa source à plus de i 3 o mètres au-dessus de cet étang de Long- 
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Pendu* et que celle de Nolai était à i\o mètres plus haut. Je trouvai 
de même que les rivières de Marigny, de Gourdon et la Limasse . qui 
sont sur la gauche de la Dhcune, pourraient être amenées au point 
de partage, ainsi que celles de Villeneuve et de Chàtel-Moron, sur 
la droite de cette rivière. 

Je continuai en*mème temps les jauges de ces ruisseaux que j'avais 
déjà mesurés en différents temps depuis 1776; et pour avoir un objet 
de comparaison avec les jauges que M. de Ché/.y avait faites avec 
soin en iy 54 pour le canal de Pouilly, dans le même temps que je 
jaugeais les ruisseaux des environs de Long-Pendu, je lis jauger 
quelques-uns de ceux des environs de Pouilly. 

Je commençai ensuite à lever les plans et à faire des nivellements 
exacts des rivières de Dhcune et de Bourbince aux environs de Long- 
Pendu; et je reconnus d'abord que la pente de la Bourbince était 
assez douce , puisqu’elle n'était que d’environ 8,7 mètres sur les cinq 
premiers kilomètres, depuis l'étang de Mont-Chanin , et que la pente 
de la Dhcune était de près de 26 mètres sut 1,17 kilomètre depuis 
l'étang de Long-Pendu : d'où je conclus que le point de partage 11e 
pouvant pas être fort long, ni beaucoup plus enfoncé que l’étang de 
Long-Pendu, il fallait lui donner le plus de largeur que l'on pourrait; 
et je reconnus que l'étang de Mont-Chanin qui est au-dessous de Long- 
Pendu était très-propre pour cet objet ; qu’il ne fallait que faire une 
tranchée dans l’endroit le plus profond de l'étang de Long-Pendu, 
laquelle ne serait pas meme bien considérable, et que le point le 
plus convenable pour fixer la hauteur du point de partage était le 
niveau ordinaire des eaux de l’étang de Mont-Chanin. Cet étang étant 
presque aussi grand que celui de Long- Pendu, et ayant iy 54 mètres 
de longueur sur t 5 a mètres de largeur moyenne, fait l’effet d’un 
canal qui aurait l 8 a 36 mètres de longueur ou 18,24 kilomètres, sur 
i 4 J >2 mètres de largeur, qui est la largeur moyenne du canal; à 
quoi ajoutant la longueur de la traversée de l’étang de Long-Pendu 
et la distance des premières écluses aux étangs , on trouve que ce 
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point de partage équivaudrait à un canal de 19,88 kilomètres de lon- 
gueur. Celui de Languedoc n’a que 4,90 kilomètres ; celui de Dijon 
aurait 12,81 kilomètres ; 'celui d'Orléans a 18,76 kilomètres: par 
conséquent celui de Long-Pendu a plus d’étendue que les autres ; et 
en lui donnant 2,6 mètres de profondeur par-tout, on pourra aisé- 
ment le faire baisser d’un mètre, ce qui produirait un cube de 
290646 mètres d’eau, quf fournirait seul à la navigation de plus de 
36 o bateaux , sans que l’on fût obligé de tirer de l’eau des étangs et 
ruisseaux. Cette ressource est nécessaire dans les temps de pluie, où 
les eaux entreraient troubles dans le point de partage, et y occasion- 
neraient des dépôts qu’il est bon d’éviter autant qu’il sera possible. 
Le moyen d’éviter ces dépôts est de construire des réservoirs élevés 
de 2 à 3 mètres au-dessus du point de partage , que l’on pourra 
ouvrir et fermer à volonté pour y laisser déposer les eaux qui y 
seraient entrées troubles. J'ai marqué quatre emplacements pour ces 
étangs, dans les vallons les plus voisins du point de partage; ceux 
du côté de la Bourbincq se trouvent placés fort près, mais ceux du 
côte de la Dheune en sont un peu éloignés. 

Le point de partage du canal de Long-Pendu étant dans un vallon 
entouré de montagnes de tous côtés , on prendra les eaux de ces 
montagnes de quatre côtés pour les y amener par des rigoles qui 
doivent suivre tous les contours de ces vallons, avec une pente suffi- 
sante pour conduire l’eau en assez grande abondance pour remplacer 
celle que dépenserait le passage des bateaux, dans le temps où le 
commerce serait le plus considérable. Cet avantage de tirer les eaux 
de quatre côtés est encore particulier au canal du Charolais , car a 
celui de Languedoc et de Briare on ne les tire que d’un côté. 

Ces rigoles seront placées sur un terrain de sable condensé et 
assez dur : on ne craindra pas par conséquent beaucoup les filtra- 
tions. Mais, comme elles pourraient entraîner des sables, il est à pro- 
pos de ne pas leur donner une trop grande pente. Au canal de Briare, 
la rigole de Saint-Privé n’a que 1,62 mèt. de pente sur 20808 mèt. , 
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ce qui ne fait que 77,9 millimètres par kilomètre. La rigole de Cour- 
palet au canal d’Orléans a 3 1379 mètres de longueur, et n'a que 
i, 3 o mètre de pente, ce qui ne fait que 4 <i 4 millimètres par kilo- 
mètre. L’aquéduc d’Areueil a 4 16,7 millimètres de pente par kilo- 
mètre; celui de Roquencourt n’a que 277,8 millimètres. M. Bélidor 
rapporte aussi que l’eau de l’étang de Trapes qui fut conduite à Ver- 
sailles par les soins de M. Picard, n’avait pas 1 38 , 9 millimètres de 
pente par kilomètre. M. Abeille avait tracé les pentes des rigoles du 
canal de Dijon à 833,3 millimètres par kilomètre , et cette pente avait * 

été adoptée par M. Gabriel : mais il est certain qu’elle était trop 
forte , et qu’en la réduisant au tiers il pouvait prendre les sources de 
la Brenne et celles du Serin plus bas qu’il ne les a prises, et par con- 
séquent en suivant les coteaux plus bas, rassembler une plus grande 
quantité d’eau. Afin de prendre un terme moyen entre toutes ces 
pentes, je les ai fixées à 277,8 millimètres par kilomètre au moins, 
en donnant un peu plus de pente aux endroits où il y a beaucoup 
de contours. Par le moyen de cette pente , on prendra l’eau au-des- 
sous de plusieurs moulins que l’on ne détruira pas. 

Après avoir fixé l’emplacement de ces étangs de dépôt, j’ai jalonné Tr.™ njoi*, 
des lignes de niveau, depuis le point de partage jusqu'à ces étangs, 
en relevant la ligne de 277,8 millimètres par kilomètre au plus. Je 
levai ensuite le plan de ces lignes qui marquent l'emplacement des 
rigoles : arrivé à l’emplacement des étangs de dépôt, j’en ai 'marqué 
la chaussée et pris le profil du vallon, et, relevant ensuite le niveau 
des rigoles de i,g 5 mètre , j'ai pris le plan des étangs à cette hauteur, 
ce qui donnera dans des étangs de dépôt i,g 5 mètre d’eau dont on 
pourra disposer pour le canal ; j’ai ensuite continué de jalonner 
toutes les rigoles de niveau, en relevant toujours la ligne de 277,8 mil- 
limètres de kilomètre en kilomètre lorsqu'il n'y avait pas de sinuo- 
sités, et de 3 oo à .joo millimètres lorsqu’il y en avait. 11 se trouve 
dans les rigoles peu de vallons qui exigent un grand circuit, si ce 
•n’est à Torcy et à la rivière de Prodon. J’ai terminé ces rigoles aux 


I 



Digitized by Google 


Nivellement <1* 
plQ'irora rivière* 
adjacente». 


Rigole 

de U Counne. 


.lange» «le ton» le* 
i «listeaux. 


ruisseaux du Vilet, des Panneceaux et de la Saugie 1 parce que j'ai 
reconnu par les jauges qu'il y aurait suffisamment d’eau sans en aller 
chercher plus loin ; mais pour avoir toutes les eaux que l’on peut 
rassembler au point de partage , il serait aisé de continuer par les 
memes opérations ces rigoles, jusqu'à ce que l'on eût gagné le haut 
des montagnes. On a seulement nivelé le cours des ruisseaux de 
Châtel-Moron , de Charmoy et de Gourdon , et on y a marqué l'en- 
droit où doivent se faire les prises d’eau. On a encore vu par les 
grands nivellements des montagnes que l’on pourrait aussi y con- 
duire les ruisseaux de la Limasse, même celui de Saint-Romain du 
côté du midi, et ceux de Saint-Berain et de Sanvigne du côté du 
nord. A l’égard de ceux qui se jettent dans la Dheune , il serait inutile 
de conduire les rigoles plus loin que la rivière de Châtel-Moron, 
attendu que les ruisseaux sont peu considérables au-delà, qu'ils 
tarissent pour la plupart , et que l'on se servira de ceux qui sont 
pérennes , pour les faire entrer dans le cours du canal , afin de sub- 
venir aux filtrations et évaporations. 

On n’a pas formé la rigole de la Dheune du côté du midi , quoique 
ce fût celle qui amènerait la plus grande quantité d'eau au canal, 
puisqu'on peut faire verser dans cette rigole les rivières de CoZanne, 
de la Vielle, celle de Saint-Jean-de-Trézy et d’Essertenes , dont les 
deux premières sont plus considérables qu'aucune des autres. Mais 
ayant réconnu par les nivellements que la source du ruisseau de 
Mont-Aubri, qui est le plus près de Long-Pendu , était trop basse 
pour être amenée au point de partage, et les autres sources étant 
éloignées , je les ai négligées parce qu’on en a une assez grande quan- 
tité, sauf cependant à s’en servir si on en a besoin. 

Après avoir tracé l’emplacement des rigoles, on a jaugé tous les 
ruisseaux qui les traversaient à l’endroit même des rigoles , afin 
d’avoir exactement leur produit. Ces jauges ont été faites en diffé- 
rentes saisons et en différents temps pendant le cours de deux années 
complettes, toujours huit jours au moins après les pluies, et lorsque* 


DE NAVIGATION. 


I ’>;) 

les ruisseaux ne contenaient plus que des eaux de source. On s’est 
servi de différents moyens pour avoir ces jauges; mais il y en a 
• quelques-unes que l’on n’a pas pu avoir bien exactement, par plu- 
sieurs circonstances dont on rendra compte. 

La meilleure jauge est la jauge ordinaire qui est une feuille de fer »»*■** 
blanc percée de plusieurs trous ronds de an millimètres de diamètre. 

On la place dans le courant des ruisseaux, et après avoir mis des 
gazons à 1 entour pour qu’il ne s’échappe de l’eau que par les trous, 
on les débouche les uns après les autres, jusqu’à ce que l'eau ne 
s’élève plus qu’à a millimètres au-dessus de ces trous. Iæs petits 
ruisseaux qui ne fournissent que 18 pouces d'eau et au-dessous ont 
été jaugés de cette manière ; mais lorsqu’ils ont été plus considérables , 
on n’a pas pu se servir de cette jauge, parce quelle occupe beau- 
coup de place, et que les ruisseaux ont souvent peu de largeur. Pour 
les ruisseaux un peu considérables, on s’est d’abord servi d’une jauge 
de bois formée d'une planche que l’on place sur champ dans le fond 
de la rivière. Cette planche est accompagnée de deux montants qui 
laissent i ,3 mètre d'intervalle entre eux; on fait glisser entre ces 
montants une règle accompagnée d'une coulisse , et on la descend 
jusque sur la surface de l'eau, en sorte que l'on fait passer tout le 
ruisseau dans un parallélogramme exact. Cette méthode parait devoir 
être très-juste; mais, comme il passe par cette ouverture une grande 
quantité d'eau, le ruisseau ne se met pas de niveau, ou du moins il 
se forme une pente vis-à^vis la jauge , qui donne plus ou moins de 
vitesse à l'eau , de sorte que l'on se tromperait assez souvent si on ne 
comptait que la vitesse qui répond aux quatre neuvièmes de la hau- 
teur du pertuis, attendu que cette vitesse est déjà acquise par la 
pente des ruisseaux qui est souvent considérable, et que d'ailleurs il 
est rare que l’on puisse faire comme il le faudrait des retenues assez 
élevées pour former un petit étang, où l’eau se mît de niveau sur 
une certaine étendue. 11 est donc nécessaire de mesurer lu vitesse de 
l’eau du pertuis par un instrument particulier, pour pouvoir comp- 
ter sur cette méthode. 
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iB»nunea) >u Je me suis d'abord servi de celui de M. Pitot, et après l’avoir fuit 

M. Pitot pour i»r- , „ .. 

surrr Li vitesse de faire et essaye de plusieurs maniérés, je nai pu jamais trouver un 
résultat juste. L’un de ses défauts provient d’un balancement conti- • 
uuel dans ia colonne d’eau, qui est souvent de 8 à to centimètres, 
et qui empêche de juger du point que l’on doit prendre pour le 
niveau de l'eau , parce que ce balancement n-'cst rien moins qu'uni- 
forme. Mais l’inconvénient le plus considérable provient du coude 
qu'on est obligé de donner au tuyau après l’entonnoir. Si ce coude 
est à angle droit, l’eau montera beaucoup moius haut que lorsqu'il 
est fait en courbe alongée. La grandeur de l’entonnoir y influe aussi 
beaucoup : l’eau s’élève à une hauteur d’autant plus grande que cet 
entonnoir est plus large; d’où l’on peut conclure quelle ne monte 
jamais dans cet instrument à la hauteur de sa chùtc, et que l’on ne 
pourrait s’en servir qu’après des expériences faites sur des vitesses 
connues. 

a»o.ri ituiro- Les défauts de cet instrument m’en ont lait imaginer un autre qui 

rer vitea.« de* ma tres-bien réussi, et nui na pas les inconvénients de celui de 

•aux courante». . , . , , . . M 

M. Pitot; ma metliode consiste a mesurer la vitesse de leau par son 
choc, au lieu que M. Pitot la mesure par la hauteur de la chùtc 
capable de produire cette vitesse. 

ri f . j, L’instrument dont je me suis servi est composé d’une espèce de 
palette de 16a millimètres de largeur sur 81 millimètres de hauteur, 
formée d’ifne feuille de fer blanc. La tige est une tringle de fer de 
1,10 mètre environ de longueur, aplatie dans la partie inférieure en 
forme de couteau. Dans la partie supérieure elle est aplatie pareille- 
ment , et dans un autre sens. Elle est percée dans le milieu de sa 
longueur d’un trou rond de 4 millimètres de diamètre. Son extrémité 
inférieure est encore aplatie dans le même sens que la partie supé- 
rieure , mais seulement sur 54 millimètres de hauteur, pour pouvoir 
être attachée solidement à la plaque de fer blanc. Dans la partie 
supérieure , elle est percée de deux trous : l’un est oblong , et l’autre 
qui est rond est placé à 3 i millimètres au-dessus du premier. Le tout 
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doit être construit de sorte que la tige de cette palette soit en équi- 
libre autour du trou du milieu. La seconde partie de cet instrument 
est un manche de fer de 70 centimètres environ de longueur, dont 
la partie inférieure est refendue et percée, pour embrasser la tige 
de la palette vers le milieu , et s’assembler à-peu-près comme un 
fléau de balance, au moyen d'un tourillon tournant très-librement. 

A la partie supérieure de ce manche est attaché un arc de cercle 
plat, ayant le tourillon inférieur pour centre. On y attache aussi un 
Cl de laiton , également courbé en arc de cercle ; ces arcs doivent 
être placés vis-à-vis les trous pratiqués à l'extrémité de la tige de 
la palette, et y passer très-librement. C’est sur cet arc plat que l'on 
grave les divisions qui doivent marquer les différents degrés de pres- 
sion , suivant lesquels la pelle est posée. Pour retenir cette palette , 
on Cxe au bas du manche un ressort au moyen d'un rivet et d une 
vis, et on l'attache à la tige de la palette, un peu au-dessous du trou 
de l’arc, par le moyen d’un petit anneau mobile dans un troisième ' 
trou pratiqué dans cette tige, de telle sorte que le manche étant Cxe * ' 
ou tenu fermement , en poussant la palette ou fasse bander le ressort. 

f'our tracer les divisions, il faut former une table des chocs rela- 
tifs aux vitesses, sur un rectangle de 16a sur 8t millimètres, dont la 
première colonne marque la vitesse d’un courant par seconde , et la 
seconde marque le choc que formerait cc courant sur cette surface. 
Cette table est tirée de celle de M. Bélidor : je la joins ici. 


Vitesses. 

Chocs. 

Vitesses. 

Chocs. 

Vitesses. 

Chocs. 

Vitesacs. 

Chois. 

milra 

àxlofrimni». 

m>ur- 

kildgrammi 



mètre 


O, 08 l. 

o,oo 3 S. 

0 , 568 . 

o,io 65 . 

i,o 56 . 

0,7x7 »• 

1 , 542 . 

1,61 58 . 

0,1 61. 

0,0178. 

o, 65 o. 

0,2866. 

1,137. 

0 , 8758 . 

1,624. 

1,7898. 

0 ,> 44 . 

0,0 3 y 5 . 

0,731. 

o, 36 i 4 . 

1,218. 

1 ,00<)6. 

i,7«5. 

■• 97 ÎÎ- 

o, 3 i 5 . 

0,0714. 

0,812. 

0,4474. 


>,• 549 - 

1,786. 

2,2334. 

0,406. 

0,1224. 

0,893. 

0,5390. 

x, 38 o. 

1,3538. 

1,867. 

2,3710. 

0,4*7. 

0,1237. 

0,975. 

0,6425. 

1,461. 

z, 4685 . 

>,949. 

2 , 5776 . 
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On place alors la tige de 4 palette horizontalement , après avoir 
fixé solidement le manche dans un étau. On perce la palette dans 
son milieu , et on y attache un petit sac léger au moyen d’une petite 
ficelle. On met ensuite successivement dans ce sac tous les poids 
marqués dans la table ci-contre, lesquels font bander le ressort. On 
marque alors le long de l’arc, et l'on numérote les degrés où la tige 
de la palette s’arrête. On enduit pour cet effet cet arc avec de la 
cire, et lorsque toutes les divisions sont indiquées sur cette cire, on 
les marque ensuite avec une pointe. 

Pour se servir de cet instrument, on met dans l’arc de laiton un 
petit morceau d’étoffe où l’on fait un trou ; 011 tient l’extrémité supé- 
rieure du manche d’une main , et on embrasse avec l’autre le bas du 
manche de la tige. On met ensuite la palette dans l’eau exposée au 
courant, et on desserre la main peu-à-peu , et en inclinant le manche 
afin que la tige de la palette reste toujours verticale. Alors le courant 
de l’eau, par sa pression contre la palette, fait bander le ressort qui 
fait avancer le petit morceau de drap. On ôte ensuite la palette de 
l’eau, et tirant la partie supérieure de la tige jusqu'à ce qu’elle touche 
le morceau de drap , on voit jusqu’à quel degré elle a fait bander le 
ressort, par où l'on connaît la vitesse mesqfée. 

On voit que, par celte construction, l'instrument ne peut pas être 
faux, puisque les degrés ne sont marqués que par l'expérience. Dans 
l’usage, il faut avoir attention de ne desserrer 1 a main que peu-à- 
peu, sans quoi la palette ferait beaucoup d'oscillations, sur-tout lors- 
qu’elle commence à recevoir le choc. Elle en fait bien encore, par 
la raison que le mouvement de l’eau n’est pas toujours uniforme, 
mais le morceau de drap marque la plus grande vitesse, et il est aisé 
de voir à l'œil la moindre, et tle conclure la vitesse moyenne à la 
moitié de l’intervalle entre ces extrêmes, lorsque le mouvement est 
uniforme, et plus près de l’un que de l’autre, suivant que ce mou- 
vement laisse plus long-temps la tige d'un eôté que de l’autre. Au 
reste, il arrive souvent que ce mouvement est peu sensible, ou du 



DE NAVIGATION. 


i63 


moins qu’il ne dure pas long -temps. L'instrument dont je me suis 
servi pourrait mesurer jusqu’à une vitesse de i,q5 mètre par seconde; 
mais les grandes vitesses auraient trop tourmenté l’instrument, et les 
petites ne sont pas assez, sensibles pour s’en servir. Dans tous les cas, 
il faudrait changer de palette, ou la diminuer de moitié dans les 
courants rapides , et l’augmenter du double dans les ruisseaux qui 
ont peu de vitesse : alors les mêmes divisions pourront servir. On 
voit aisément que l’on peut, par cet instrument, mesurer la vitesse 
de l’eau à toutes sortes de profondeurs , et même dans les grandes 
rivières. Mais , dans ce cas , pour que le bateau d’ou l'on mesure ces 
vitesses ne change rien au mouvement de l’eau, on éloignera l’ins- 
trument du bateau en l'attachant solidement à une longue perche ; 
et, pour empêcher ses vibrations, il faut d'abord mettre la palette 
dans l'eau en la couchant, parce qu’alors le chou est moins considé- 
rable; on la relevera ensuite peu-à-peu; il faut aussi avoir bien at- 
tention de ne pas faire avancer la palette contre le courant , parce 
que la vitesse paraîtrait plus grande. On a remarqué que le bas de la 
tige était fait en couteau , pour que le choc de l’eau contre cette 
partie n'occasionne pas de remoux , ni d'effet sensible pour la 
pression. 

Cet instrument m’a paru très-commode par l’usage. Mais, comme 
je ne l’avais pas inventé d'abord, ni perfectionné, je me suis servi 
pour faire la plupart des jauges de la méthode ordinaire de laisser 
flotter sur l’eau un petit morceau de bois blanchi, et de compter le 
nombre de secondes qu’il emploierait à parcourir un certain espace. 
J’ai reconnu, par comparaison, cette méthode assez juste, lorsque 
les ruisseaux avaient une certaine profondeur de ao à 3o centimètres; 
mais lorsqu’ils sont fort larges, et qu'ils n'ont que 6 à 7 centimètres 
de profondeur , il est certain qu’il y a une grande diminution de 
vitesse dans le fond. On a eu attention de faire chaque opération au 
moins trois fois, et de prendre la moyenne entre les deux vitesses, 
qui étaient les moins' différentes entre elles. On a pris aussi plusieurs 
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profils des ruisseaux , en choisissant les endroits où la largeur du 
ruisseau était étroite et à-peu-près uniforme, et lorsqu’on ne trou- 
vait que des bords irréguliers, on les taisait arranger à la pioche. On 
a pris des profils moyens, après en avoir mesuré au moins trois 
pour chaque opération. 

On a marqué pour toutes ces jauges, non pas le résultat moyen 
des trois opérations, mais la moyenne entre les deux expériences 
qui étaient les moins différentes entre elles. 

Une difficulté des plus considérables que l'on ait éprouvées pour 
ces jauges, c'est que la plupart des ruisseaux qu'on a jaugés sont 
au-dessous des moulins , et quelquefois au-dessous de deux ou trois 
moulins les uns au-dessus des autres, qui tantôt vont ensemble ou 
séparément , ou cessent entièrement. 11 y a par conséquent une va- 
riation considérable chaque jour dans le produit de ces ruisseaux. 11 
est même fort différent, à certaine distance des moulins, lorsqu’il 
est pris peu de temps après que les vannes sont levées, ou lorsqu'il 
est pris long-temps après. Comme tous ces moulins tireut leurs eaux 
des étangs , il n’est pas possible ici , comme dans des biefs ordi- 
naires, de faire lever toutes les pelles et de mettre les biefs à sec , 
puisque la plupart des étangs sont très -considérables, et que l'eau 
seule de ces étangs peut faire aller des moulins pendant plusieurs 
mois sans être renouvelée. L'étang de Long-Pendu fait aller le four- 
neau pendant trois ou quatre mois durant l'été, où il ne reçoit point 
d’eau. On s’est servi de plusieurs moyens pour tous ces objets; on a 
pris les jauges lorsque le moulin n'allait pas; on les a aussi prises 
lorsqu’il allait, et en s’informant combien le moulin allait de temps 
par jour, on en a déduit une quantité moyenne, qui serait assez, 
juste si on pouvait compter sur le rapport des meuniers, a 0 On a 
été jauger tous les ruisseaux à leur source, et avant qu’ils n'entrassent 
dans les étangs qui servent de biefs aux moulins. Cette méthode se-> 
rait la meilleure , s'il n'y avait pas beaucoup de sources dans ces 
étangs que l'on ne peut avoir par ce moyen ; mais on a mieux aimé 
négliger celles-ci et ne compter que sur des eaux certaines. 
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ün s’est encore servi d'un moyen qui serait sujet à peu d'incon- 
vénients, si on pouvait avoir des notes, exactes de la quantité de 
temps que les moulins peuvent moudre chaque année, et du temps 
pendant lequel l'eau passe par le déchargeoir. Mais il est assez diffi- 
cile de prendre des informations sûres auprès des meuniers, qui. 
soit par ignorance ou plutôt [Kir mauvaise foi, cachent autant qu'ils 
peuvent le produit de leur moulin. Cependant on a compté sur leur 
rapport et sur celui des gens du pays, attendu que tous les autres 
moyens ne pourraient .pas, dans bien des cas, donner même des 
approximations, et l'on a pur ce moyen les jauges bien plutôt 
faibles que fortes. 

Rigole de Torcy. 


On a remonté cette rigole jusqu'au moulin du Vilet : on pourrait 
même la remonter plus loin si on en avait besoiu. Suivant les infor- 
mations que l'on a prises, ce moidin peut moudre cent mesures par 
jour pendant six mois, et le déchargeoir donnerait encore de l’eau 
pendant ces six mois d'hiver. L'empèlement a 298 millimètres de 
largeur; il s'élève de ll 5 millimètres, et la charge de l'eau est de 
97Ô millimètres jusqu’au centre d'impression. La surface du permis 
est de o,o 34'-»7 mètre carré, et la vitesse de 4^72 mètres; par consé- 
quent la dépense, par seconde, sera de 0,14829 mètre cnbe, ce qui 
produit G 53 pouces de fontainier. Pendant- trois mois des eaux 
moyennes , il ne moudrait que soixante mesures au lieu de cent ; 
ainsi la dépense ne serait plus que de 392 pouces. Pendant trois mois 
d’été, on ne doit compter que sur onze mesures par jour, à raison 
du temps des chommages : ainsi la dépense d’eau n'est plus que de 
72 pouces. 

Le déchargeoir ayant été jaugé lorsqu'il était dans son état moyen, 

il a donne i 5 o pouces, ce qui produit, par jauge moyenne. — -t- 
3 f> J . 7 a 
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, faisant en tout 017 pouces. 
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Le moulin le Duc peut moudre pendant six mois quatre-vingts 
mesures de blé, et le déehargeoir donnerait encore moyennement 
i 5 o pouces d'eau. Pendant quatre autres mois, il peut moudre cin- 
quante mesures. Pendant six semaines, il n’en peut moudre que cinq, 
et il chôme quinze jours. L'empêlement a a 3 centimètres; on le 
lève de 1G2 millimètres» et la charge est de 89 3 millimètres. La vitesse 
se trouve de 4, <>43 mètres, et la dépense de G82 pouces , que l'on 
doit compter pendant six mois. Pendant quatre autres, on ne doit 
compter que ■[ 68a = 426 7. Pendant un mois et demi , on ne doit 

compter que ■— 682 = 4 a v- La dépense mo\S?ne sera -+■ 

— — = 564 pouces. 

Le moulin de Champliau peut aussi moudre quatre-vingts me- 
sures par jour pendant six mois; pendant trois autres mois, il ne 
pourrait moudre que vingt mesures par jour; et pendant les séche- 
resses , il ne peut moudre moyennement que trois mesures par jour. 
L’empêlement a a 44 millimètres; on le lève de 81 millimètres, et la 
charge est de 1,16 mètre, ce qui donne pour la vitesse 4,762 mètres, 
et pour la dépense 4 la pouces pendant six mois; pendant les trois 

mois moyens, la dépense sera ^ 4<2 = io 3 pouces. Pendant les 
trois mois d’été, elle sera — 4<2 = i 5 7 pouces. Ajoutant, pour le 
déehargeoir qui s'épanche pendant six mois comme pour l’étang le 
Duc , t 5 o pouces , on aura la dépense moyennè = ^ 

—£■ -+- — = 3 io pouces. . 

Le moulin du Breuil peut moudre pendant huit mois entiers, le 
jour et la nuit. Le reste du temps il chôme entièrement, parce que 
l'étang est presque vide. L’empêlement 8217 millimètres de largeur, 
et se lève de 122 millimètres. La charge est de 975 millimètres, qui 
répond à une vitesse de 4,372 mètres, ce qui donne, pour la dé- 
pense, 5 o 3 pouces pendant huit mois, et par conséquent , j 5 o 3 =TJ 35 , 
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à quoi ajoutant 76 pouces pour le déchargeoir qui verse autant que 
les autres, on aura en tout 4>n pouces. 

Indépendammènt de ces moulins , la rigole prend dans son cturs 
plusieurs ruMseaux , au nombre de quarante pendant l'hiver , mais 
qui tarissent presque tous. Ils ont été jaugés en hiver, et ont donné 
786 pouces, qu’on peut compter pendant quatre mois; environ 3 1 8 
pouces pendant cinq mois ; et pendant trois mois de l’été , il n'y en 
a qu'un qui ne tarit pas et qui fournit au plus i 5 pouces. Par con- 
séquent, tous ces ruisseaux produiront 2*5 -+■ ^ 3 18 ■+■ ~ = 3 r )8 

pouces. Ainsi, le produit de cette rigole sera donc 517 H- 564 + 
3 io + 4 *° + 3 q 8 = 2199 pouces; et c’est porter les choses au plus 
bas , car les jauges ont donné davantage. 

Rigole de Marigny. 

• 

On remonte cette rigole jusqu'au moulin des Panneceaux. Suivant 
les informations prises, ce moulin peut moudre pendant six mois, 
vingt-quatre heures par jour; pendant deux mois de l’année, avant 
les sécheresses, il ne peut moudre que six heures, et chôme en- 
tièrement pendant quatre mois; l'empèlcment a 217 millimètres de 
largeur, et se lève de 162 millimètres. I.a charge de l’eau est de 799 
millimètres, qui répond à une vitesse de 3,920 mètres. La dépense 

sera de Go 5 pouces. Ainsi la dépense sera -t- + 75 pouces 

pour le déchargeoir, ce qui produit en tout 5 a 8 pouces. 

Le moulin de Marigny peut moudre toute l’année. Pendant six 
mois, il peut aller vingt-quatre heures; pendant les six autres mois, 
il n’irait que le quart du temps. La* pertuis a 298 millimètres de 
largeur sur 162 millimètres de hauteur , et la charge est de 379 
millimètres, qui répond à 2,707 mètres de vitesse; ce qui produit 

5 o 6 i pouces. Ainsi le produit sera 4- — 3 i 6 pouces; à 

. 3 v 

quoi il faut ajouter ce qu’il en passe par le déchargeoir qui va 
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presque toujours. Pour avoir rette jauge avec exactitude, ou a été 

prendre celles de tous les ruisseaux qui tombent dans l’étang de 

Mafigny. Les jauges ayant été faites en laver au-dessus de tous les 

moulins et des autres ruisseaux qui tombent dans l’étang , on a 

trouvé qu'ils fournissaient 219a pouces, et en automne elles en ont 

donné qi 5 . Elles n'ont pas été prises en été, mais, en les estimant 

relativement aux autres expériences, on trouve 3 a 4 pouces, ce qui 

. . 217a qi 5 3?4 2 

donnera pour jauge moyenne —y — y- —• + — ^ = 1 107 pouces. 

Le ruisseau de la Queue - de - Boeuf jaugé en hiver a donné 
5 ao pouces, au printemps t8o pouces, et en été 86 pouces; ce qui 
donnera pour jauge moyenne 272 pouces. 

Le ruisseau des Essarts a été trouvé en hiver de 67 5 pouces ; en 
été il fournit environ 84 pouces, et en automne 34 o, ce qui produit 
38 o pouces. 

Le ruisseau du petit Mont-Chanin a été trouvé de i 3 y 5 pouces en 
hiver, et de 46 o pouces en automne. En été il ne va qu'à 164 pouces, 
ce qui produit environ 6g4 pouces. Il y a encore , depuis le ruisseau 
de la Queue-de-Bœuf jusqu'à celui du petit Mont-Chanin , outre celui 
des Essarts , plusieurs ruisseaux dont quelques-uns tarissent en été 
ils fournissent ensemble 427 pouces en hiver, ao 5 pouces en au- 
tomne , et 63 pouces en été ; ce qui donne 237 pouces pour la jauge 
moyenne. De sorte que la rigole donne 5 a 8 + 1187+ 272 -t- 388+946 
+ a37= 3543 pouces. Ce ruisseau est plus considérable ordinairement 
que celui de la rigole de Torcy, quoique l’étendue du terrain qui 
reçoit les pluies qui fournissent ses sources soit moindre. La raison 
en est peut-être que le mont Saint-Vincent où il prend sa source est 
beaucoup plus élevé que les montagnes de Mont-Cenis qui sont du 
côté du vent d’où vient la pluie ordinairement. Dans les déborde- 
ments , ce ruisseau est très-considérable : ayant mesuré son profil à 
la planche d’Ocle, je lui ai trouvé 12,662 mètres carrés, et en comp- 
tant sur 162 millimètres de vitesse, qui est la moindre que l'on puisse 
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«opposer dans eet endroit où il a beaucoup de pente , on trouve qu’il 
fournit alors plus de 100,000 pouces d’eau. Ces inondations peuvent 
durer l’équivalent de quinze jours par an. 

Rigole de Saint -Julien. 

Il n'y a aucun moulin sur les ruisseaux de cette rigole. Il y en avait 
un autrefois , mais il a été détruit. On a jaugé ensemble les trois ruis- 
seaux de la thapclle, de la Seaugie et des Beaudots, et on leur a 
trouvé 2042 pouces en hiver, 676 en automne, et a56 en été, ce qui 
donne pour jauge moyenne pouces ; à. quoi il faut ajouter le ruis- 
seau de l'étang de Bondilly , et plusieurs autres venant de la mon- 
tagne d’Escuisses, lesquels fournissent ensemble en hiver i64o pouces 
et au printemps 4^7- Us n’ont pas été jaugés en été; mais estimant 
le produit relativement aux autres, on trouvera que ces ruisseaux 
donneront moyennement 77g pouces; ainsi le produit de cette rigole 
sera q 45 + 779= 1724 pouces.- 

Quantité d’eau fournie par les étangs. 

Indépendamment des eaux que l’on peut amener au point de par- &»« roarain r>r 
tage par les rigoles , il y a encore aux environs plusieurs étangs dont 
les eaux peuvent servir pour le canal ; et comme l’étang île Long- 
Pendu fait aller un fourneau, et celui de Mont-Chanin un moulin, 
en sachant combien de temps ces usines vont par année, on aura 
assez exactement la quantité d'eau que peuvent fournir ces étangs. 

Le fourneau de Long-Pendu va ordinairement quatre mois de 
l’année; lempêlcment a 379 millimètres de largeur, et s’élève de 
81 millimètres lorsqu’il a 3,356 mètres de charge, et de 16a milli- 
mètres lorsque les eaux de l’étang sont basses, et qu’il n’y a que 
433 millimètres de charge. Dans le premier cas , la vitesse répondant 
à 3,356 mètres est de 8,o85 mètres, et la dépense de l'eau de 
1087 pouces et demi ; et comme le fourneau ne va que le tiers de 

l'année, il ne faut compter que sur = 3Ca pouces. Lorsque l'eau 
3 22 
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est basse, cette dépense est un peu plus considérable, et lorsque le 
fourneau a cessé, cet étang est ordinairement trois mois à se remplir; 
lorsqu'il est plein , elle coule par le déchargeoir quatre mois de l’an- 
née , mais comme ce déchargeoir tombe dans l’étang de Mont-Chanin 
dont on va prendre le produit, il ne faut pas y avoir égard. 

Le moulin de Mont-Chanin chôme au plus quinze jours par an; 
il peut aller six mois entiers pendant vingt-quatre heures , ainsi que 
son déchargeoir; on peut compter que pendant les six mois d’été il 
pourrait aller six heures par jour; l’empêlement a 271 millimètres de 
largeur , et on le lève de 9 5 millimètres dans les eaux ordinaires où 
la charge est de t,~ 3 a mètres, qui répond à une vitesse de 5 , 8 1 1 mèt. , 
et donne à un produit de 65 a pouces. Le produit par an sera donc de 

~V + -g- — 4 % pouces. Ou doit ajouter le déchargeoir de l’étang 

qui , étant jaugé en hiver, a donné iaC 3 pouces pendant quatre mois 
moyennement, ce qui revient par au à 4a i pouces, et en totalité à 
qto pouces. De sorte que l’on peut compter pour l’eau de ces étangs 
sur 1272 pouces. 

On a encore une autre manière de savoir la quantité d’eau que 
fournissent les étangs, en cubant celle qu’ils contiennent, et étant 
prévenus que lorsqu’ils sont vides ils sont deux à trois mois au plus 
à se remplir. On a trouvé que les étangs Bordeau, Bavarde, de la 
Tuillerie , les deux Guillemètes , le Coudrai , Porchet , Mont- Chanin , 
Jean du Blé, Saint-Pierre et l’Étang neuf, contiennent [,208,1 4 a mèt. 
cultes d'eau; les étangs que l’on construira à côté de Long-Pendu et 
de Mont-Chanin contiendront i,22C),o45 mètres, le tout faisant 
2/187,187 mètres cubes; et en comptant qu’ils se rempliraient quatre 
fois par an , on aurait 9,948,7.48 mètres cubes. Un pouce d’eau fournit 
1 3,7 kil, d’eau par minute, 0,8227 mètre cube par heure ; 1 9,74 48 mèt. 
par jour, et 7207 mètres cubes par an, de sorte que les 9,948,748 mèt. 
équivaudraient à i 38 i pouces, ce qui est un peu plus considérable 
que par le premier calcul. 
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On n'a pas compté sur les trois étangs de dépôt qui contiendront 
741,(29 mètres cubes, ni sur les six étangs à la tête des rigoles qui con- 
tiendront a,75o,543 mètres, làisant en tout 3 , 4 f)i,(* 7 2 mètres cubes; 
en comptant qu’ils sc rempliraient aussi quatre fois par an , ils four- 
niraient if )34 pouces. 

En récapitulant la quantité d’eau qui sera fournie pour le canal, 
on a trouvé 

Pour la rigole de Torcy 2245. 

Tour celle de Marigny 35 - 46 . 

Pour celle de Saint-Julien 1724. 

Et pour les étangs des environs de Long-Pendu . . . 1272. 

O11 n’a pas tracé le projet pour continuer les rigoles plus loin , 
mais on a jaugé les ruisseaux , et on s’est assuré par les nivellements 
que l'on pourrait amener tous les ruisseaux qui forment la Sorme 
du côté de la rigole de Torcy, ceux qui forment la rivière de Gour- 
don , et même la Limasse du côté de la rivière de Marigny et la 
rivière de Cliâtcl-Moron du côté de la Dheune. On a trouvé que la 
rivière de la Sorme fournissait moyennement 35 oo pouces, celle 
de Gourdon 1200, la Limasse Çoo, et la rivière de Chatel-Moron 
i.joo, ce qui fait en totalité 6900. 

On a jaugé la Cozanne, qui produit 2i5o pouces, la Vieille qui 
en produit 2040, le ruisseau de Saint- Jean-de-Tréxi 1200, et celui 
d'Essertène 800, ce qui donne en tout 6190 pouces. Ainsi on pourra 
augmenter de i 3 ooo pouces la quantité d’eau des rigoles. Mais la 
quantité de 8700 pouces fournie par les étangs et les trois rigoles 
est bien suffisante, puisque l'eau seule des étangs, qui ne fait que 
la septième partie du total , serait suffisante pour faire passer mille 
bateaux par an par le canal. 
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TABLEAU des Jauges des Faux qui peuvent ctre conduites au point de partage. 


INDICATION 

«Il Ml I M It 11. 


RIGOLE DE TORCY. 
Roiwan do Vilel . ................ 

RiiUimb le Doc 

K mues u «le Üunliau v . 

R uissra u du Rreuil 

Petits rniiMiDX à cAté 

Ruisseau de la Graoge-dci-Cbamp» 

Trois petits ruiMeanx 

Ruisseau des Goutelles.. 

Qostrc petits ruisseaux 

Trois autres petits. 

Ruisseau delà Sourde 

RIGOLE DE MAR IG Ni, 

Ruisseau du Parc... ....... 

Ruisseau du mont Saint- Vincent 

Ruisseau des Cu limes et Tu-i-TÙ. . . . 
Ruisseau des Chsuiuiots. ............ 

Ruisseau avant le château de Marigoi. . 

Ruisseau du cliâtrau de Marigtii 

Ruisseau de la (jaeue-de-Uaruf ...... . 

Ruisseau de la et trois autres. 

Ruisseau des Kssards ...... . 

Ruisseau des Psaneccaox 

Ruisseau de l'Étang brûlé .......... 

Ruisseau de Chaumont ............ 

Ruisseau des Élire u ............... 

Ruisseau do petit Mont - Cl tanin 

RIGOLE DE SAINT-JULIEN. 

Ruisseau de la Saugîe 

,r Ruisseau de La Chapelle 

* Ruisseau delà Chapelle... 

Ruisseau des Reaudols 

Quatre petits ni i Meaux 

Ruisseau d'iûcuisies. 

Ruisseau de ftondiUj 


1# |*radl 


s *7- 

564- 

3io. . 
4to 


Jauges d 'hÎTrr 
pendant 
quatre mois. 


1 1 90 . 
890 . | 
5 06 . | 
900 . 


34*6 


i58. 


6a. \ 

na. 


45. . 

38. 


i5 . F 

40. 

786. 

16. > 

5o. 


ao. L 

88. 


35. 1 

3oo., 


n5. / 

I 

338. 


1 

19a. \ 

8a5. 

1 

385. j 

5.9 

^3>7a. 

a86. f 

106. 


58. J 

5,. 


a8. 1 

saa.y 


66.) 

5ao. 1 


180. \ 

47- 


,5. 

«7J.1 


340- ! 

1 53a. 

45ag. 

6lB. 

«»•] 

ao. 

3oo. ! 


i5o. 

*■- 


ao. 



460. / 

1 

5ao. \ 


| 

ij5.\ 

6aa. I 

iota. 

aao. 1 

700. | 


ai5. 1 

aoo. / 


M •/ 

ao. J 


ia. 

a5o. | 

i63g. 

80. 

36g. J 


365. 


[Jaug. moyenne! j 
peudant 
ciuq mois. 


461». \ 

36*. j 
a 00. | 

4*o J 


1434 


Jauge» d’été 

pendant 
cinq mois. 


gi5, 


676. 


457. 


“j * 


7». 

na. 

9*- 

fl 4-i 

4- 

ao./ 
86 . \ 
7- 
84. 

19a. 

6 . 

“■j 

*0. I 
17a.. 


78. 

88 . 

*W 

i33. | 


3a* 


*97 


|Jsug. moTetu.es Sammm 

l ,rnd *" jS^. 




aa*5 


>Uo 9 . 


945. 


77I. 


Total des Jauge* des Rigolle». 1*58*. | 56o3.| 1795 . 

Les eaux de l'Étang de Long-Peudn fouruisKBt. 

Celles de l'Étang de Mont-t.luain. 


75.4 


TOTAL GÉNÉRAL.. 


75s 4 - 

36a. 

910. 


B7B6. 
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Il y a quelque différence de ces jauges avec celles que M. Aubry a 
rapportées dans son procès-verbal du i5 janvier dernier, où il les 
fait monter à 718 a pouces, qui n’est cependant qu'un peu plus d'un 
sixième plus faible. Cette différence provient de ce que, dans la me- 
sure des eaux faite d'après les informations que M. Aubry a prises sur 
le produit des moulins, comme il n'a voulu mettre que ce qui est 
reconnu certain , il a négligé l'eau des décliargeoirs des moulins, 
qu’il n'a pas pu mesurer, parce que ces déchargeoirs ne versent de 
l'eau que pendant l'hiver : car les jauges qu'il a faites dans les en- 
droits où il 11 ’y avait pas de moulins, excèdent même de quelque 
chose les jauges moyennes que j’ai déduites de celles que j’avais 
faites. • 

Il se trouve aussi quelque différence entre ces jauges et celles que 
j'ai inscrites sur la carte générale, parce que j'ai depuis mesuré plus 
exactement quelques ruisseaux, et qu'il y avait aussi quelques erreurs 
de calcul que j'ai rectifiées. 

Dans le même temps que je prenais les jauges des ruisseaux des 
environs de Long-Pendu, j’ai fait prendre celles de quelques ruis- 
seaux du canal de Pouilly , et le 20 mars , le ruisseau de Heaume a 
donné 4g° pouces d'eau. M. Gabriel l'avait trouvé de 3 10 pouces, 
dans un temps où letotal de ces jauges n'en produisait que 3oa3. 
Mais, suivant les expériences de M. de Che'zy, le total des jauges 
moyennes était de 4°4j pouces. Il faudra donc augmenter la jauge 
que M. Gabriel donne du ruisseau de Beaume, d’un tiers, pour avoir 
la moyenne, qui se trouve par ce moyen de 4 1 3 pouces. 

En suivant la même proportion, le total des ruisseaux du canal 
de Pouilly aurait donné, h l’époque du 20 mars, 4583 pouces, tandis 
qnc celles du canal de Long-Pendu en ont donné i4584, non com- 
pris l'eau des étangs, ce qui fait voir qu'elles sont en hiver plus du 
triple de celles de Pouilly. 

La jauge moyenne des eaux de Ixrng- Pendu étant de 8-83, et 
celle de Pouilly étant de 4°47» *1 s'ensuit qu'il y aura au moins à 


Jangti de M. 
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Long-Pendu deux fois plus d'enu qu’à Pouilly , en ne comptant que 
les trois rigoles. Cette différence provient de ce que les rigoles du 
canal de Pouilly ne prennent les eaux qu'à la source des ruisseaux, 
parce que ces rigoles sont fort élevées au-dessus du vallon, et qu’il 
sort plusieurs sources dans le bas de ces vallons qui ne peuvent pas 
entrer dans les rigoles, au lieu qu’au canal de Long-Pendu les rigoles 
sont assez basses et reçoivent plusieurs ruisseaux qui ont un long 
cours. 

Quantité d>an Après avoir fixé la quantité moyenne des eaux que l'on pourra 

nécessaire pour f . . " . 

i.r,t««,en do ca- conduire au point de partage de Long-Pendu, il en faut déduire ce 

nal. — Évapora- f 

tunu. qui s’en péril par les évaporations et les filtrations dans le terrain et 

à travers les portes des écluses. M. Halley a trouvé par plusieurs ex- 
périences qu'il s’évaporait moyennement 2,7 millimètres de hauteur, 
sur une surface d’eau exposée à l’air en été, pendant une heure, et 
qu’en général la quantité d’eau qui s’évapore est à celle qui tombe, 
dans le rapport de 5 à 3; et en comptant qu’il tombe 704 millimè- 
tres d’eau en Bourgogne , on pourra compter que l’évaporation qui 
se fait principalement sur les étangs, canaux, ou autres eaux dor- 

g 

mantes, est de ^ 70.4 = i,i 4 tnètre. Elle est un peu moindre sur 


l'eau courante des rigoles; cependant je la supposerai par -tout de 
i,i4 mètre. Les étangs que l’on fera à la prise d'eau des rigoles con- 
tiennent 1,000,528 mètres carrés. Je ne compte pas ceux de Long- 
Pendu et autres qui existent actuellement, attendu qu’on a eu égard 
à leur évaporation en fixant leurs jauges. Le canal , depuis le pré 
Brulard jusqu’à l’étang de Lamottc , 11e reçoit dans cette partie que 
l’eau du point de partage : il a , non compris l'étang de Mont-Chanin , 
8697 mètres de longueur, et contient 127,120 mètres carrés. Les 
rigoles ont 100,507 mètres; ainsi la superficie totale de l’eau qui doit 
servir au point de partage et qui s’évaporera, est de 1,228,160 mè- 
tres carrés. En comptant l’évaporation sur i,i4 mètre, on aura un 
cube de i,4oo,ioo mètres qui s’évaporeront par an, ce qui e’qui- 
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vaut à 194 pouces d’eau, attendu qu’un pouce d’eau fournit par au 
7,207 mètres; sur quoi on observera qu’en été, en comptant sur 
l’expérience de M. Hnlley, il faudrait augmenter cette quantité d'eau 
d’une moitié et compter sur 290 pouces. Cette quantité n’est guère 
que la quarante-cinquième partie de l’eau que fournissent les rigoles 
et n’est pas bien considérable. A l’égard des évaporations des autres 
parties du canal, on a pris le parti de faire entrer dans ce canal, de 
distance à autre, les eaux claires de quelques sources, ou celles de 
quelques étar%s qui serviront à les faire déposer , afin qu’elles n’en- 
trent pas troubles dans le canal. 

Les filtrations seraient un objet beaucoup plus considérable , si raimiom. 
l’on ne prenait pas les moyens convenables pour les éviter, et si la 
qualité du terrain 11 'était pas très-propre à tenir l’eau , ce qui se re- 
marque par la quantité d'étangs que l’on a construits dans le pays. 

Les rigoles seront creusées sur le penchant des coteaux , dont le 
terrain est effectivement mêlé de sable et de glaise. Mais à environ 
deux pieds au plus au-dessous de la superficie du terrain, on trouve 
une espèce de roche tendre, ou de sable condensé, qui tient parfai- 
tement l’eau, et il y aura au plus 65 centimètres de conroi à faire 
sur le bord opposé au coteau, dans quelques parties de ces rigoles. 

Les coteaux, au rcst<4, sont rarement rapides, et l’on s’aperçoit aisé- 
ment qu'après la pluie, l'eau 11e s’imbibe pas profondément , car 
alors on enfonce dans les terres labourées comme dans de la bouc 
claire; l’eau coule sur ce sable condensé et forme les sources. 

La partie du canal qui 11e reçoit ses eaux que du point de partage 
est placée sur la même espèce de terrain. Sur 2900 mètres de lon- 
gueur environ , il faudra aussi quelques courais dans les levées op- 
posées au coteau : mais le fond ne perd pas l’eau. Les parties qui se 
trouvent, ou dans l'étang de Mont-Chanin, ou dans celui de Long- 
Pendu, ou à la suite de cet étang, ne sont point sujettes aux trans- 
pirations, parce que le terrain est gras, que le canal se trouve dans 


Digitized by Google 


CANAUX 


176 


PrrtwulVjn par 
le» porte» tletéclu- 


le fond du Talion dans cette partie, et que chaque écluse est accom- 
pagnée d’une levée pareille à celle des étangs. 

Les autres parties se trouvent dans un terrain assez gras, et il y 
faudra peu de conrois; mais comme il est essentiel de prévenir ces 
filtrations à travers les terres , dans toute la partie qui ne reçoit les 
eaux que du point de partage, on aura attention de ne pas négliger 
les conrois , qui , au reste , ne sont pas chers dans ce canton , car il 
y a de la terre glaise à portée de cette partie du canal. Il y a "même 
une tuilerie établie vers le milieu. * 

A l’égard des autres parties du canal, comme on pourra disposer 
d'une assez grande quantité d'eau courante pour subvenir aux filtra- 
tions , on 11’aura pas besoin de former autant de conrois que dans 
celle-ci. Au reste, le terrain est d’assez bonne qualité presque par- 
tout, même dans les*rochers et les carrières de Chagny, puisque les 
lits qui se trouvent entre les lits des carrières de moellons sont d’une 
fort bonne glaise, et ont une certaine épaisseur qui rend ces espèces 
de carrières très-faciles à exploiter. 

Pour caver au plus fort, j'estimerai la perte provenant de ces trans- 
pirations à 200 pouces, comme M. de Chézi les a estimées pour le 
canal de Pouilly, quoique l’on eût pu les réduire au cinquième, 
puisque la longueur de ce canal, qui 11e doit recevoir les eaux que 
du point de partage, est de 3 q,i 6 a mètres, qui est presque le qua- 
druple de la longueur du point de partage de Long-Pendu, qui est 
de io 45 1 mètres, et dont plus du tiers est compris dans les étangs 
de Mont-Chanin et Long-Pendu, où il ne se fera aucune filtration à 
travers les terres. 

M. de Chéry a aussi estimé les filtrations à travers les portes des 
écluses à 5 o pouces. Cette quantité est déjà considérable, parce qu’il 
ne faut réellement considérer que la perte qui se fait aux deux pre- 
mières portes qui joignent le point de partage. Cependant, comme 
il est difficile qu’il ne s’en perde pas à travers les ventclles pratiquées 
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dans les portes, et que je n’en ai guère vu perdre ailleurs, j’ai évité 
cet inconvénient en prenant un autre moyen beaucoup plus expé- 
ditif que celui des petites vannes, et qui ne perd presque point d’eau. 
Néanmoins je compterai encore sur 5o pouces pour la perte de l’eau 
relativement à cet objet. 

Ainsi , on peut croire que les déductions à faire consistent, savoir: 


Pour les évaporations à 

Pour les transpirations à travers les terres 

Et pour les transpirations dans les joints des portes. . . 


> 94 - 

200 . 

5o.] 


444. 


Ce tpxi produit en total 444 pouces d’eau , à déduire sur 8784 
pouces, que l’on a trouvés par les jauges pour la totalité des eaux 
qui fourniront à la navigation; il restera par conséquent 834o pouces, 
équivalant à G, 010, 638 mètres cubes, qui pourront être employés 
uniquement à l’usage du canal. 

En comptant sur les jauges d’été, qui sont beaucoup plus faibles 
tandis que les évaporations sont plus fortes, on trouvera qu’il fau- 
dra défalquer 54 1 pouces de 1795, et par conséquent qu’il ne res- 
tera que ia54 pouces d’eau pour le canal. En hiver, au contraire, il 
ne faudra défalquer que 65 pouces pour les évaporations, et en total 
3i5 pouces de i4,584 pouces que donnent les jauges d’hiver; ainsi 
il restera 14,369 pouces. 

Pour connaître combien avec cette quantité d'eau on peut faire 
passer de bateaux dans chaque saison, il faut connaître quelle est la 
grandeur des écluses et la quantité d’éclusées qu’il faut pour chaque 
bateau. A l’égard de la grandeur des écluses, on a cru qu'il était 
convenable de leur donner la grandeur de celles du canal de Briare, 
qui est de 34,43 mètres entre les portes, et de 5,20 mètres de lar- 
geur, afin que les mêmes bateaux puissent passer dans les unes et 
dans les autres, et l'on a donné à ces écluses 2,6 mètres de chute; 
de sorte quelles contiennent chacune 465,493 mètres cubes. 

J ai détermine , dans un mémoire particulier sur la théorie des 
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écluses, la quantité d'éclusées que dépensent les batfcaux dans leur 
traversée, que j'ai démontré être de trois éclusées pour deux ba- 
teaux , à très-peu de chose près , et par conséquent chaque bateau 
dépensera 698,24 mètres cubes. Ainsi, en divisant 6 , 010, 638 mètres 
cubes d’eau que fourniront toutes les sources par 698,24 mètres, on 
trouvera qu'il pourrait passer 86128 bateaux par ce canal, ou 235 
bateaux par jour. 11 passe 6000 bateaux par an sur le canal de Briare. 
Ainsi, celui-ci pourrait fournir à une navigation quatorze fois plus 
considérable. 

On trouve encore qu’en été, où les eaux fourniront environ ia 54 
pouces pendant trois mois, cette quantité suffirait pour 3 , 240 ba- 
teaux, ou 36 bateaux par jour, sans avoir besoin d’aucun étang ou 
réservoir, en se servant des eaux seules des sources; ainsi, quand 
même on n’aurait pendant toute l’année que la quantité d’eau que 
l’on aura en été, la navigation pourrait encore être double de celle 
du canal de Briare. 

On a vu assez clairement que cet avantage ne peut être attribué 
qu'à la position où se trouve ce point de partage, qui est aussr favo- 
rable quelle puisse être pour y rassembler une grande quantité 
d’eau. 

Comme cette quantité d’eau est très-considérable, et que l’on en 
aura de reste, on pourrait se dispenser peut-être de l'une des rigoles, 
ou bien on mettrait cette eau à profit pour des usines que l’on peut 
établir en grand nombre, sur-tout du côté de Tore y, par rapport 
au charbon de terre de la mine de Mont-Cénis, qui n’est qu’à une 
demi-lieue du commencement de cette rigole. Comme ce charbon 
est propre, après avoir été grillé, à fondre la mine de fer, on pour- 
rait y établir des fourneaux et des forges, dont le débit serait bien 
assuré par la facilité du transport sur le canal, et dont la fabrication 
serait des plus aisées, la mine étant proche, et ayant de l’eau et du 
charbon à discrétion. 

On pourrait encore établir, comme à Saint-Etienne, des manufac- 
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turcs de ferrures de bâtiments et autres, des fcnderies , clouteries, et 
généralement tontes celles qui demandent du feu et de l’eau pour 
faire mouvoir les machines. Comme la plupart des coteaux où pas- 
sent ces rigoles ne sont pas fort rapides , on tirera encore grand 
profit de l’eau de ces rigoles , en les employant en arrosages pour des 
prés, dans toute la partie comprise entre la rigole et la rivière; ce 
qui ne laisse pas que d’être fort considérable, surtout du côté de la 
Bourbince. Cette considération suffirait seule pour engager à faire 
toutes les rigoles possibles, puisqu’elles serviraient de canaux d’arro- 
sage, au moyen desquels on ferait des prés avec des terres de mé- 
diocre qualité dont on retire peu de profit actuellement. 

La plus grande partie des ouvrages que l’on a entrepris dans ce 
genre, en Italie et en Piémont, n'ont eu d’autre objet que des arro- 
sages , et on a rendu par ce moyen très-fertiles des pays qui autrefois 
ne rendaient rien. Il en serait de même aux environs de Long-Pendu, 
qui est à-présent un assez mauvais pays, et qui deviendrait d’autant 
meilleur par l'établissement des prés , que le commerce principal du 
pays se fait en bétail. 

La prise d’eau du canal au Vilet ne se trouve qu'à une demi-lieue 
de la mine de charbon de Mont-Cénis. Cette rigole peut très-bien 
servir de canal de navigation pour amener au point de partage ce 
charbon par de petites barques, ce qui produirait un profit des plus 
considérables, lequel serait seul suffisant pour faire entreprendre la 
navigation du canal. Le canal de Monsieur, en Anjou, et celui de 
Çivords ont été faits par des compagnies qui n’ont pas d'autre pro- 
duit à espérer que le débit des charbons de terre. Ils ont coûté cepen- 
dant l’un et l'autre plus d’un million pour ce seul objet; celui-ci aurait 
un avantage bien plus considérable que ceux-là, puisque le charbon 
pourrait se transporter indifféremment du côté de Lyon et du côté 
de Paris; et quoique l’on ait à Lyon le charbon du Forez, plus proche 
que celui de Mont-Cénis , cependant celui-ci soutient la concurrence 
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par rapport à son excellente qualité, qui a été reconnue supérieure à 
toute autre. 

La rigole ayant i,g 5 mètre de largeur dans le fond , et 277,8 milli- 
mètres de pente par kilomètre, serait navigable sans avoir besoin 
d'aucune écluse. Alin d’avoir une quantité d'eau suffisante pour la 
navigation, on aurait l’attention de réserver l’eau dans les étangs sans 
la laisser couler continuellement , mais seulement lorsqu'on ferait 
marcher les convois de bateaux , ce qui pourrait se foire tous les 
jours ou tous les deux jours, et en proportion de la quantité de char- 
bon que l'on aurait à voiturer. Par ce moyen, l’eau de la rigole aurait 
une profondeur de 8 à 9 décimètres , et pourrait porter des bateaux 
un peu élevés. Comme ces bateaux seraient plus petits que ceux du 
canal , on les déchargerait au point de partage , dans de plus grands 
bateaux , et on pourrait , sans rien changer aux dimensions des 
rigoles qui auront i,g 5 mètre de largeur dans le fond, sur 97 centi- 
mètres de profondeur, se servir de bateaux de i,g 5 mètre de lar- 
geur par le dessus, sur 6 à 7 mètres de long. 

On a vu dans l'état des jauges , qu’il y avait une différence consi- 
dérable entre celles d’hiver et celles d’été, qui ne sont guère que la 
huitième partie des premières. Par conséquent, on aura en hiver 
beaucoup plus d’eau qu’on n’en aura besoin , et on pourrait en man- 
quer en été , sur-tout si l'on en emploie une partie pour l’arrosage 
Éu ° 5 * "ù" p "*” ^ es P rt ‘ s ' O n formera en conséquence de grands étangs à la prise 
d'eau des ruisseaux , dans tous les endroits où les vallons seront 
propres à les établir, où leur pente ne sera pas trop rapide, et où 
l'on pourra joindre les coteaux opposés par des levées qui n’auront 
pas de grandes longueurs. Le premier et le second de ces étangs au- 
dessus des moulins du Vilet et Le Duc sont faits : le second sur-tout 
est très-considérable. On exhaussera la chaussée de 1,95 mètre pour 
le premier, afin de lui donner plus d'étendue. On en fera un troi- 
sième dans les vallons de Torcy, qui recevra les eaux de Chanliau 
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et du Breuil. Celui-ci peut être considérable parce que dans l'en- 
droit où l’on doit faire la chaussée le vallon est très-étroit , et que 
l'étang s'étendra dans deux vallons assez plats pour qu'il ait dans 
chacun environ i4oo mètres de longueur. On fera encore à la prise 
d’eau des ruisseaux des Panncceaux, de Marigny et du petit Mont- 
Clianin, trois grands étangs, en élevant leurs chaussées. On ne peut 
pas faire de pareilles retenues pour la rigole de Saint-Julien, parce 
que les vallons sont trop rapides, mais on peut les remplacer par 
l'étang de dépôt à Bondilly , qui peut être fort considérable et dont 
la chaussée doit être placée dans un endroit où les coteaux sont très- 
serrés , et où elle ne sera point longue : je donne ici le nom , la su- 
perficie et le cube de l’eau de tous les étangs qui serviront pour le 
canal. 
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Indication’ des Étangs. 

Superficie. 

Volume 

d'eau. 

Etangs faits. • 




jwnuM. 

mili'l rkbn, 







De la Tuilerie 

17 

i i 65 oo. 

Les deux Guillemets 

"T*. 

5 i 100. 

Du Coudra? et du Porchet 

5 T- 

i 55 oo. 

Mont - Charnu , sur 0,975 mètre de hauteur 

7 T* 

i 583 oo. 

Jean du Blé 

*5 

5 noo. 

Ktang neuf 

3 >v 

246900. 

Saint-Pierre. 

9 f 

65 aoo. 

Étangs à faire. 



Long- Pendu neuf 

9 *- 

96 a 5 oo. 

A côte de Long -Pendu .7 

* 9 - 

169300. 

A côté de Mont - Clianin ...................... 

10. 

107400. 

Étangs à faire à la prise des eaux. 



La Sourde..... 

*9 i* 

I 7 o 3 oo. 


36 *. 





5 o. 

369800. 


Petit Mont- Chanin 

ai y. 

48100. 



148100. 




% 

9 6 4 - 

1395700. 


Les Panneceaux 

■ 9 -î- 

i 85 ioo. 


36 -i. 

r r jui 



La Queue-de-Bœuf 

> 9 * 

385 ooo. 

Total 

7*4 î* 

6979000. 


On voit par cet état que le cube de l'eau contenue dans les étangs 
monte à 5,973,000 mètres. Cette quantité seule pouvant se renou- 
veler au moins quatre fois par an, produirait a 3 ,i)i 6 ,ooo mètres, et 
suffirait pour fournir à toute la navigation, puisque, diminution 
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faite pour les filtrations et évaporations, il resterait 20,7 16,000 mètres 
cubes d’eau, qui fourniraient au passage de 29 , 458 bateaux, ce qui 
est plus du quadruple de ce qu’il en passe au canal de Briare. 

Le principal avantage que l’on trouvera à construire ces grands A «nu*. a<. 
réservoirs, est qu’ils donneront le moyen de faire déposer l’eau des 
pluies, et d’éviter que l’on en fasse jamais entrer de trouble dans le 
point de partage. Mais il est nécessaire de faire ensorte que l'eau 
sorte de ces réservoirs suivant qu’on en aura besoin , et en quantité 
égale , soit que le réservoir soit plein , soit que les eaux en soient 
basses , afin qu'il n’en arrive au point de partage que la quantité né- 
cessaire pour la navigation. A cet effet, j’ai imaginé une soupape qui 
peut se placer devant l’ouverture de la vanne, et dont le mouvement 
est réglé par la hauteur de l’eau, de telle sorte que l’eau s'élevant 
dans l’étang, l’ouverture de la soupape diminue dans la proportion 
suivant laquelle la vitesse de l'eau qui sort par cette ouverture aug- 
mente , et qu’elle s’ouvre d'autant plus que l'eau baisse davantage et 
que la vitesse de l'eau diminue. 

Cette soupape est composée d’une platine de fonte , formée en D^pi;™ an 
portion de secteur , fixée à une tige verticale de 65 centimètres de Fij.'tTpu 11. 
hauteur, à l’extrémité de laquelle est un tourillon sur lequel elle se 
meut. A ce même tourillon est fixée une branche à-peu-près horizon- 
tale sur l’extrémité de laquelle appuie une pièce de bois verticale en 
forme de perche, beaucoup plus grosse à son extrémité inférieure 
qu’à la supérieure, et qui sera entièrement noyée dans l’eau lorsque 
l’étang sera plein. Alors la perche ne pesant rien , la soupape se 
ferme entièrement, et son centre de gravité étant sous l’axe, son bras 
de levier est nul ; mais lorsque l’eau baissera , la partie de la perche 
qui est hors de l’eau pèsera sur la branche horizontale, et fera ouvrir 
la soupape , d’autant plus que cette perche aura une plus grande 
partie de sa hauteur hors de l’eau; il ne s'agit donc que de propor- 
tionner les parties de cette pièce de bois qui seront hors de l’eau , de 
telle sorte que leur poids fasse ouvrir la soupape en proportion de la 
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vitesse que prendra i’cau qui y passera, en raison de la hauteur 
quelle aura dans l’étang au-dessus de cette soupape. 

Pour cet effet, il faut savoir quelle est la quantité d’eau que four- 
nissent moyennement les sources dont les eaux sont tenues en réserve 
dans l’étang. Ensuite, si l’on veut donner 3 a 5 millimètres de largeur 
à la vanne, il faut régler la hauteur dont on la lèvera, de telle sorte 
que lorsque l'eau sera basse et au niveau seulement du dessus du 
pertuis , cette ouverture soit exactement de la grandeur nécessaire 
pour que toute l’eau y passe sans s'élever ni s’abaisser. Je suppose 
ici qu'il soit question de l’étang de Torcy , où les sources fournissent 
i 4 o(. pouces d'eau en hiver, 1 83 pouces en été, et moyennement 
768. Il est question de régler la hauteur d'un pertuis de 3 a 5 milli- 
mètres de largeur, pour que l’eau étant de niveau au-dessus de ce 
pertuis, il s’en échappe 7G8 pouces, et l'on trouve que la hauteur 
de ce pertuis doit être de 3 a 5 millimètres environ ; car multipliant 
sa surface, qui est de o, io 55 mètre carré, par la vitesse répondant 
aux - de la hauteur de ce pertuis, qui est i4l millimètres, on 4 
0,1771 rostre cube par seconde, 10,626 mètres cubes par minute, et 
637,56 mètres cubes par heure ; ce qui équivaut à 775 pouces , à 
raison de 0,8227 mètre cube par heure pour un pouce d’eau. 

Après avoir réglé la hauteur de ce pertuis, il faut savoir quelle 
sera la largeur qu’il doit avoir relativement à la hauteur de l’eau de 
l’étang, et de là en déduire le diamètre que doit avoir la pièce de 
bois dans les différentes parties de sa longueur. 

Pour cet effet , il faut construire la table suivante : 
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La première colonne marque les différentes hauteurs de l’eau de 
l'étang au-dessus du bas du pertuis. 

La seconde colonne marque le volume de l'eau qui s'échappe 
par le pertuis, suivant les différentes hauteurs de l’eau. Pour cal- 
culer cette colonne , par exemple la dépense répondant à 65 cen- 
timètres de hauteur, je cherche la vitesse relative à 487 millimètres 
de chûte, qui est à-peu-près la distance du niveau de l’eau à la lame 
d’eau qui répond à la vitesse moyenne. Cette vitesse est 3 , 068 mètres , 
qui, étant multipliés par o,io55 mètre carré, surface du pertuis, 
donnent o, 3 a 37 mètre cube. 

Pour calculer la troisième colonne, on fera cette règle de trois; 
disant : si une dépense de o,3a3y mètre cube sort par une ouverture 
de o,io55 mètre carré, quelle doit être l’ouverture pour qu’il ne se 
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dépense que 0,1771 mètre cube, qui est la quantité moyenne que 
fournissent les sources de cet étang ? On aura o, 3 a 37 :o, 3 a 5 - 

0,1771 : x = ' ‘ — 01*778 mètre. Pour le chiffre suivant, 

on aura o, 4 i 84 : o, 3 a 5 :: 0,1771 : = 0,1376 mètre; 

où l'on voit que le numérateur étant le même, on aura tous les chif- 
fres de cette colonne en divisant le nombre o, 3 a 5 x 0,1771 = 0,067557 
par les chiffres de la deuxième colonne. 

Pour connaître le poids de la partie hors de l'eau dans la pièce de 
bois qui appuie sur le bras BC, soit la plaque G qui est en fonte, et 
qui doit peser dans l'eau 70,49 kilogrammes. Son centre de gravité 
est en G, et nommant x le poids qui appuie au point B, au aura 
x x BC=G x DC. Le bras de levier BC ne varie pas de longueur, 
il est de 812 millimètres. Le bras de levier CD=FG, qui est l’ou- 
verture de la souppc,cst marqué à la troisième colonne. Ainsi l'on 
aura, pour une hauteur de 3 a 5 millimètres, x x 0,812 = 70,49 

x o, 3 a 5 ; d’où x= ' — a8, 1 96 kilogrammes. Pour la hau- 

teur de 65 centimètres, on aura x x 0,812 = 70,49 * o, 1 778 ; d’où 
x = = 1 5 , 3 1 7 kilogrammes; où l'on voit que, pour 

avoir tous les chiffres de cette colonne , on multipliera 2 ^ 5 = 86,884 

par les chiffres de la colonne précédente, et l'on aura le poids de la 
partie de la perche qui est hors de l’eau. 

Pour avoir ensuite le poids de chaque portion de 3 a 5 millimètres 
de longueur de la perche , il faut prendre la différence de chacun de 
ces nombres, et on aura la cinquième colonne. 

Pour avoir le volume de chacune de ces portions, il faut être 
prévenu qu’un morceau de bois d’un mètre en carré sur 3 a 5 milli- 
mètres de hauteur pèserait 292,25 kilogrammes. Ainsi, en divisant 
les chiffres de la cinquième colonne par 292,25, on aura en mètres 
carrés la surface de la section de chaque portion de 3 a 5 millimètres 
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de longueur de la perche, ce qui composera la sixième colonne. 

La septième colonne se trouvera en prenant la racine carrée des 
chiffres de la sixième colonne. 

La huitième colonne marque le diamètre de la perche. Pour avoir 
ce diamètre, il faut multiplier chaque chiffre par 1 4 , et. le diviser par 
1 1. Ce diamètre doit être la hauteur de la perche environ au milieu 
de chaque portion de 3 a 5 millimètres. Moyennant cette dernière 
colonne, il sera aisé de trouver le profil de la perche. Pour cet effet, 
il faut marquer ces portions; et, après avoir tiré des perpendiculaires 
sur chacune des divisions, porter sur ces lignes la moitié des lar- 
geurs indiquées dans la huitième colonne. Si la perche a 3 ,a 5 mètres 
de longueur, comme dans cet exemple, elle aura à 0,1 Ga mètre 
de son gros bout 267 millimètres ; à 3 a 5 millimètres plus haut 1 4 " 
millimètres; à 81a millimètres de ce gros bout 102 millimètres, etc. 
Dans le reste, la diminution est assez uniforme jusqu'à o, iGa milli- 
mètres de son petit bout où le diamètre n’est que de 4 1 millimètres. 

On observera qu’en terminant la perche à 3,25 mètres, il faut la 
charger à son extrémité supérieure d'un poids de 6,1 ! kilogrammes 
pour la féire enfoncer entièrement dans l'eau. Ce poids n’est autre 
chose qu’un boulon de fer qui entrera dans un anneau servant 
à guider la perche. 11 y en a un pareil par le bas, qui compense la^ 
grosseur qu’il serait difficile de donner conformément au calcul. 
Mais il faut observer que si l’eau descend plus bas que le dessus du 
pertuis , cette grosseur n'a plus besoin d’être réglée , puisque la dé- 
pense sera moindre que la dépense moyenne. 

Lorsque la dépense de l’eau est plus ou moins grande que celle sur 
laquelle on a fait le calcul, on peut se servir de la même perche, en 
augmentant la hauteur du pertuis ou sa largeur, et en diminuant 
aussi ou augmentant le bras de levier du poids dans la même pro- 
portion. 

La plus grande dépense que l’on ait à faire pour l'entretien des 
canaux est l'enlèvemenl des boues, vases ou sables qu’entraînent les 
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ruisseaux que l’on est obligé d'amener au point de partage, et encore 
davantage ceux que l’on fait entrer dans le canal en différents en- 
droits de son cours. L'eau d’un canal étant toujours dormante, si l'on 
n’a pas le soin de n’y laisser entrer que les eaux les plus claires, le 
dépôt qui se fait du limon dont elles sont mêlées , lorsqu'elles n'ont 
pas déposé un certain temps , a bientôt élevé le lit du canal , et il faut 
faire des dépenses très - considérables pour le recreuser. Ce défaut 
était si grand au canal de Languedoc, que peu d’années après la 
construction, il était presque comblé; il fallait y faire continuelle- 
ment des recreusements qui ne faisaient que pallier le mal sans l'ar- 
rêter. On avait bien fait quelques aquéducs sous le canal pour faire 
passer les eaux sauvages; mais il s'en fallait beaucoup qu'on n’en eût 
assez fait ; et quoiqu’on les ait bien multipliés depuis, il en reste en- 
core plusieurs à faire. Pour obvier en partie à cet inconvénient, on 
a fait une quantité d’épanchoirs , de déversoirs, et sur-tout un nombre 
considérable de callcs ; mais celles-ci introduisent toujours dans le 
canal des eaux étrangères. 

L’entretien le plus considérable du canal de Briare et de Loing ne 
provient que du dépôt que laissent les eaux qu'on y introduit, sur- 
tout à celui de Loing où la rivière sert de canal en plusieurs par- 
ties. Il est donc de la plus grande conséquence d'éviter ce défaut, 
qui absorbe une grande partie des revenus du canal : il était peut- 
être difficile de l'éviter tout-à-fait aux canaux de Languedoc et de 
Briare; le premier reçoit plusieurs rivières qui sont très-considérables; 
et ont jusqu'à 10 et i 5 lieues de longueur de cours avânt que d’en 
être traversées. Dans le second, on avait besoin d’une rivière dont on 
a fait un canal , et l’on ne s’en est même avisé qu’après avoir cherché 
tous les moyens de l'éviter et de rendre cette rivière navigable par 
différents ouvrages dont on a enfin senti l’insuffisance. • - 

En examinant attentivement l’emplacement du canal du Chnrolais, 
on reconnaîtra qu'il est possible d’éviter ces inconvénients , et de faire 
en sorte qu’il n’y entre absolument aucune eau sauvage, en faisant 
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des aqueducs dans tous les endroits où il sc trouve quelques ruis- 
seaux qui, au reste, ne sont pas bien considérables. Par ce moyen, 
on n'aura besoin ni du déchargeoirs, ni d'épanchoirs ou déversoirs, 
ni de cales, qui forment les princi|>aux obstacles des canaux exécutés. 
On ne recevra dans le canal que les eaux seules qui seront nécessaires 
pour la navigation et pour subvenir aux évaporations et tiltrations. 

On remarquera qu'en plaçant le canal sur la gauche de la Bour- 
bince et sur la droite de la Dheune, 011 n’a aucune grande rivière 
à passer, comme il y en aurait eu si on l’avait placé de l'autre côté 
où se trouve l'Oudrache qui a sept lieues de cours, la Sormc qui 
en a trois, les rivières de Viel et de Cozanne qui en ont deux, 
celle de la Rochcpot qui en a trois, et celles de Meursault et.de 
Beau il» qui ont chacune environ cinq lieues; au lieu que du côté 
où l’on a projeté de le placer, il n’y a aucune rivière qui ait seule- 
ment deux lieues de cours, excepté celles qui doivent être conduites 
au point de partage, et il est constant que les cinq rivières que l'on 
peut conduire à ce point de partage du côté de la Bourbince sur 
deux lieues de longueur du canal , sont beaucoup plus considérables 
que toutes celles qui se jettent dans la même rivière jusqu'à la Loire 
du même côté. De plus, l’étendue du terrain qui fournit aux sources 
de ces rivières qui se. rendent au point de partage est de 12 lieues 
carrées, ce qui est plus du tiers de la totalité qui est d’environ 3 i 
lieues. On observera encore que la largeur moyenne du terrain qui 
fournit à cc\ ruisseaux est d'environ une lieue au plus , excepté celui 
qui fournit les eaux au point de partage , qui est du double plus 
large. On voit par toutes ces remarques que les ruisseaux qui sont 
traversés par le canal ne sont pas bien considérables, et que leurs 
sources n’étant pas éloignées, ils ne pourront y causer aucune inon- 
dation. 

O11 a vu qu’on construisait vers l’extrémité de chaque rigole des 
étangs ou réservoirs pour faire déposer les eaux et empêcher qu’elles 
n'entrent troubles dans le canal; mais, comme ces rigoles pourraient 
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amener pendant les orages dans ces réservoirs des sables et sur- 
tout des vases qui les rempliraient , ainsi qu'il est arrivé pour le 
canal du Languedoc au grand bassin de Naurousc qui a été comblé, 
et qui n’est d'aucun usage depuis long-temps, on placera à l’entrée 
des rigoles dans les réservoirs, des clapets qui se fermeront par le 
moyen de l'eau lorsqu’elle viendra en trop grande abondance, ce qui 
n’arrive que pendant le temps des orages et des grandes pluies qui 
rendent les eaux troubles. Ces clapets resteront ouverts et inclinés 
pour laisser passer l'eau sur une certaine hauteur , qui sera celle des 
eaux ordinaires; ils auront 1,62 mètre en carré. Leur essieu, qui 
sera horizontal , sera placé à 1,1 4 mètre du fond du ruisseau, de 
sorte que la partie inférieure de ces clapets, au-dessous de l'essieu, 
aura 1,1 4 mètre, et la partie supérieure 48 centimètres. Cette partie 
supérieure sera chargée du côté opposé au courant, d’une pièce de 
bois de 25 centimètres d’équarrissage environ , mais qui sera d’une 
pesanteur telle, que le clapet reste incliné, et qu’il y ait environ 
3 a 5 millimètres de passage au-dessous, pour les ruisseaux qui pren- 
dront cette profondeur. 

Lorsque l’eau n’aura que- 3 a centimètres de hauteur, elle passera 
sous le clapet sans le frapper, mais lorsqu’elle s’élèvera davantage , 
elle choquera le clapet et le fera fermer jusqu'à ce qu’il ait touché le 
fond du ruisseau. Alors, pour faire évacuer l’eau qui n’aura plus son 
issue ordinaire, 011 construira à côté de la rigole et à quelques mètres 
en avant du clapet un déchargeoir: mais, comme il y aurait à craindre 
que les sables ne s’amoncelassent au-devant du clapet et qu'ils ne 
l’empêchassent de s’ouvrir , on fera le déchargeoir de manière que 
l’eau puisse couler par le fond même de la rigole, et entraîner par 
ce moyen, dans la rivière, tous les sables que les eaux charrieront. 
Pour cet effet, on fera une autre espèce de clapet, différent du pré- 
cédent. Celui-ci restera fermé ordinairement; sa largeur sera aussi 
de 1,62 mètre; sa hauteur de i,i4 mètre et son centre de mouve- 
ment sera placé à 4> centimètres du fond du ruisseau mais pour 
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qu’il sc tienne Terme ordinairement et dans la situation verticale , il 
sera chargé d’une bande de fcr coulé, fixée à son extrémité infé- 
rieure. Lorsque l’eau s’élèvera devant ce clapet, et quelle surmontera 
de beaucoup le centre de mouvement, alors, comme la partie supé- 
rieure a •j'i centimètres de hauteur, tandis que la partie inférieure 
n’en aura que t\i , l'effort de l'eau contre la partie inférieure sera ex- 
primé par o,4 1 x 1/ [0,84] = o,38 , et l'action de l’eau contre la 
partie supérieure sera exprimée par o,y3 x l/[o,3a5] = o,4a. Par 
conséquent , cette action étant plus forte que la précédente , l'eau 
fera ouvrir le clapet, et elle s'échappera tant par sa partie supérieure 
que par. sa partie inférieure. 

On pourra aussi mettre de pareils clapets à la queue des étangs 
que l’on construira à la tête des rigoles, afin d’empêcher les eaux 
îles Orages d’y entrer et de les remplir de sable et de limon; et à cet 
effet , il faudra faire à côté de l'étang une rigole par où s’échappe- 
ront ces eaux. Mais si l’on veut recevoir ces eaux des orages, qui 
deviennent d’autant plus nécessaires qu’elles tombent en été, où les 
eaux des sources sont peu abondantes , on fera le fond de ces étangs 
plus bas que les rigoles, et le niveau de l’eau à i,f)5 mètre seulement 
au-dessus. Par ce moyen, lorsque l'on aura employé toute l'eau qui 
sera au-dessus des rigoles, le reste servira pour le poisson, qui ne se 
pêche qu’à l'entrée de l’hiver , et les dépôts qui se feront ■ dans le 
fond n’empêcheront pas l’eau de passer par la bonde à clapet. Mais 
s’il arrivait que ces dépôts devinssent assez considérables pour y 
parvenir, alors on ferait d'autres petits étangs à la queue de ceux-ci, 
et on les ferait seulement assez grands pour recevdir les eaux des 
pluies les plus abondantes. Elles filtreraient à travers la chaussée, 
où l'on ne mettfait point de corroi , ou passeraient par un trou de 
peu d'ouverture , afin que la plus grande partie de l’eau ne s'échappât 
que lorsqu’elle serait déchargée de son limon. 

Il est d’autant plus essentiel de chercher les eaux des étés , que 
c’est le temps où elles tombent en plus grande 'abondance, et l’on a 
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reconnu par les expériences faites à Dijon pendant quinze ans, que 
la quantité d'eau qui tombait en été pendant les mois de juin et juil- 
let, était moyennement de l4y millimètres de hauteur, tandis que, 
pendant les mois de janvier et février, elle n’était que de g 5 milli- 
mètres, ainsi que l’on peut le voir par le résultat de ces expériences 
que je rapporte ci-dessous : 


Fan de ploit 
qui tombe par 
mot*. 


Janvier 

0,047. 

Février 

.... 0,048. 

Mars 

.... 0,047. 

Avril 

.... o,o 58 . 

Mai 

.... o,o 54 - 

Juin 

.... 0,072. 


Juillet o,o 53 . 

Août...' o,o 5 r. 

Septembre o,oG 5 . 

Octobre 0,020. 

Novembre o,oGo. 

Décembre o,o 55 . 


On remarquera que les mois de janvier et mars sont les moins 
pluvieux , tandis que ce sont les mois de juin et juillet où il pleut 
davantage , ce qui parait contraire à l’opinion commune et à l’expé- 
rience , qui fait voir que les sources sont environ huit fois plus 
abondantes en hiver qu’en été. Mais on doit observer que, pendant 
l’été, la plus grande partie de l’eau qui tombe est évaporée avant que 
d’être parvenue aux sources, et qu’il en entre encore une partie con- 
sidérable dans les ruisseaux peu de temps après la pluie, ce à quoi 
je n’ai pas eu égard dans les jauges , ne les ayant jamais faites que 
plusieurs jours après les pluies. 

Après avoir fait toutes les opérations nécessaires pour m’assurer 
de la quantité d’eau que l’on pourra conduire au bassin de partage, 
et des moyens qui m’ont paru les plus propres pour la ménager et 
éviter les inconvénients d’un entretien dispendieux, j’ai cherché à 
rr«t<iacMai. tracer l'emplacement du canal le long des rivières de Bourbince et de 
Dheune, et à cet effet j'en ai jalonné toutes les lignes, en les plaçant 
toujours au-delà de l’inondation, autant que cela a été possible, afin 
que les eaux des rivières ne pussent y porter aucun préjudice. 11 s’est 
trouvé cependant plusieurs endroits le long de la Bourbince, ou cette 
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rivière joint des coteaux un peu escarpés, et où il a fallu placer le 
canal clans la rivière même. Dans ce cas, l'on a projeté de faire des 
levées le long du nouveau lit avec les terres que l'on déblayera pour 
le former, et on garantira par ce moyen le canal, le long duquel on 
formera toujours les levées ordinaires et les chemins de tirage. 

On a eu l'attention de traverser les vallons où coulent des ruis- 
seaux un peu considérables sur des levées , qui auront une assez 
grande hauteur pour y placer des aqueducs suffisamment grands 
pour donner passage à toutes les eaux que fournissent les ruisseaux 
dans les débordements. Pour régler la grandeur de ces aqueducs, on 
a mesuré la surface du terrain qui reçoit les eaux de pluie cjui coulent 
dans chaque ruisseau. On a ensuite inésuré la largeur et la hauteur 
où l'eau s'élevait sous les ponts des grands chemins voisins dans les 
plus grandes pluies d’orage, et après avoir aussi mesuré l’étendue 
du terrain recevant les eaux de pluie qui se réunissent dans les 
ruisseaux qui passent sous ces ponts, on en a déduit l’ouverture 
• des aquéducs à construire sous le canal , en ne leur donnant que 
t à 1,3 mètre de hauteur au plus, et réglant les largeurs de telle 
sorte que l'eau des orages ne surmontât pas les clefs. Lorsqu’on a pu 
donner une hauteur plus grande aux aquéducs, on en a diminué la 
largeur à proportion de la hauteur que l'on donnait de plus. Ou a un 
peu augmenté ces proportions, lorsque les ruisseaux viennent de 
montagnes rapides. 

En jalonnant les lignes, on en a fait un nivellement exact dans 
toute la longueur du canal, en prenant des profds en travers dans 
tous les endroits où le terrain n'était pas à-peu-près de niveau, et 
après avoir rapporté ce nivellement sur le papier, on y a indiqué 
l’emplacement des écluses, des ponts et des aquéducs. Lorsque l'on 
a vu qu’il se trouvait des parties où le déblai aurait été trop considé- 
rable en plaçant le canal suivant les alignements qui ont été ja- 
lounés, on a jugé par les profils en travers de combien l’on devait 
rapprocher ces alignements de la rivière, pour que le total des déblais 
3 a5 
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fut suffisant pour former les chemins de tirage et les levées, sans 
que l'on fut obligé de transporter ces déblais au loin. Au contraire , 
lorsqu'on a vu que ces déblais ne suffiraient pas pour former des 
levées solides, et que l'on ne pouvait que peu s’enfoncer dans le ter- 
rain, on a rapproché dans le projet marqué sur les plans le canal 
du coteau, afin qu’il y eût presque par-tout i,3 métré de profon- 
deur du canal creusé dans le terrain naturel , autant du moins que 
cela pouvait se faire sans former de trop grandes sinuosités. 

Il y a quelques parties où se sont présentés différents projets qui, 
au premier coup-d'oeil, paraissaient également avantageux. On a fait 
les plans et profils , le devis et les détails estimatifs des uns et des 
autres, et on s’est décidé, d’après ces opérations, pour celui qui 
était le pins avantageux. Les deux principaux projets que l’on a faits 
doubles sont le passage de Génélard et la directioifc du canal de 
Chagny à Chauvort, ou de Chagny à Chàlons. Dans le premier, on 
a trouvé qu’il n’eu coûterait pas plus pour faire une tranchée dans 
le rocher, que pour faire un détour considérable, reconstruire un 1 
moulin qu’il fallait détruire, et faire quelques arches gu pont de 
Génélard : par conséquent il n’y a pas eu à balancer pour prendre 
le premier parti , qui est le plus court. 

Quant à la direction du canal de Chagny à Chauvort ou à Chà- 
lons, on a d’abord fait le premier projet en suivant les bords de la 
Dhcune dans tout son cours, parce que ce projet paraît le plus na- 
turel et qu’il est le plus facile; mais comme il est beaucoup plus long 
que l’autre, et (pie la navigation se trouve retardée de près d’une 
journée , cette considération a engagé à tenter de faire aboutir le 
canal directement à Chàlons. J’avais d'abord nivelé la hauteur du 
seuil de Chagny qui sépare la Dheune de la source de la Thalie, et 
j'avais trouvé qu’il était élevé au-dessus de la rivière de plus de i q 
mètres; mais j’en étais resté là , n’ayant pas eu le temps de faire les dé- 
tails de ce projet avant la visite que M. Aubry vint faire de ce canal. 
Cependant comme cette direction annonçait de grands avantages , 
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TM. Aubry vçe proposa de faire les nivellements et les plans de eette 
partie pendant son séjour , ce que je fis en sa présence en commen- 
çant par Chàlons. la» première direction que nous avions projetée 
n’étant pas praticable, parce qu’il fallait traverser le vallon contre 
le pont de Champ -Forgeux sur une très-grande levée, et faire une 
tranchée assez considérable entre Champ-Forgenx et le Gauchat, je 
fis un autre projet en contournaut le vallon de Saint-Côme et sui- 
vant les bords de la Thalie dans toute sa longueur; mais ce projet 
était encore sujet à de grands inconvénients : le canal se trouvait 
inondé sur une grande longueur, il fallait même traverser la prairie 
et former à côté du canal de grandes levées; on n’aboutissait d’ail- 
leurs à la Saône qu’à un quart de lieue de la ville. Après avoir dis- 
cuté les inconvénients des deux projets, j’en ai pris un mitoyen, en 
suivant les bords de la Thalie depuis Chagny jusqu'au vallon de 
Virey, d’où le canal est tracé de niveau sur une lieue de longueur 
jusque vis-à-vis la citadelle de Chàlons, d’où l'on descend à la Saône 
par cinq écluses. Il faut faire une tranchée dans une pente, mais 
elle n’est pas considérable. Le plus grand obstacle qui se trouvait 
dans ce projet n’était pas la partie qui avoisine Chàlons ; il fallait 
nécessairement faire une tranchée assez profonde pour traverser le 
seuil de Chagny, qui se trouve presque entièrement dans le rocher. 
Il n'était guère praticable de suivre la Dheunc jusqu’à Chagny, puis- 
que l’on aurait eu près de 19 mètres de hauteur de terrain et du 
rocher à trancher. Il fallait nécessairement se soutenir sur le coteau 
d’un peu loin, afin que la tranchée ne fût pas si profonde; mais il se 
trouve deux vallons assez profonds qu’il fallait traverser, ou contour- 
ner en alongeaut beaucoup le canal. Le premier moyen est dispen- 
dieux et sujet à de grands inconvénients , sur-tout lorsque les levées 
sont hautes; le second alonge le chemin et fait tort au commerce, ce 
qui est le principal inconvénient que l’on doive éviter. J'ai pris un 
parti mitoyen en traversant ces vallons par des levées de moyenne 
hauteur, qui donnent lieu do diminuer un peu les déblais de la tran- 
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chéc ; mais si l’on eût voulu les diminuer davantage, les levées se- 
raient devenues trop considérables. Après avoir fait le devis et l’esti- 
matif des deux projets, j’ai trouvé que celui-ci coûterait plus de 
00,000 francs de plus , ce qui fait un objet assez considérable ; mais 
comme il épargne sur chaque bateau une journée qui revient 
moyennement à i 5 francs, cette économie produirait 90,000 fr. de 
bénéfice pour le commerce, équivalant à un fonds de 1,800,000 fr. 
qui est plus du quadruple de la dépense que ce projet occasionne 
de plus que le premier. J’ai pensé, ainsi que M. Aubry, qu’il était 
préférable par cette raison , d’autant plus que l'on évite encore les 
droits de la Saône, qui font un très-grand objet sur beaucoup de 
marchandises. Ces droits sont tels, que sur certaines parties on aurait 
du bénéfice à aller par terre de Chàlons à Chagny embarquer sur le 
canal, plutôt que d’embarquer h Châlons pour remonter la Saône 
jusqu'à Chauvort, et suivre le canal jusqu'à Chagny. Il y a par terre 
quatre lieues et onze lieues par eau , ce qui fait sept lieues de diffé- 
rence. Cette diminution de sept lieues sur la longueur totale de la 
navigation de Lyon à Paris, laisse peu de différence entre cette route 
et celle du canal de Dijon , qui deviendra même plus longue par 
le temps que l’on mettra à faire le voyage , parce qu'il y aura plus 
d’écluses dans ce canal que dans ceux de Long - Pendu et de Briare 
joints ensemble. 

tmp Pour ménager la quantité d’eau du point de partage, et subvenir 
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aux évaporations et sur-tout aux filtrations qui pourront se laire dans 
la longueur du canal , on a projeté d’y faire entrer les eaux de plu- 
sieurs sources qui ne tarissent jamais , et qui sont toujours claires; et 
. lorsqu'on n’a pu avoir cette ressource, on a formé des étangs pour 
recevoir les eaux des ruisseaux qui s’y déposent et s’écoulent en quan- 
tité égale dans le canal au moyen des clapets qui ont été décrits ci- 
devant. On a compté que sur une lieue de longueur du canal, il s’é- 
vaporerait moyennement huit pouces d>cau , et dans les pins grandes 
chaleurs i 4 à i 5 pouces; et en mettant le double pour les filtrations, 


« 


Digitized by Google; 


UE NAVIGATION. 


on a admis qu’il fallait 45 pouces d’eau par lieue pour subvenir à la 
perte d’eau qui se fait moyennement dans le canal. Cette quantité 
sera un peu plus petite en hiver, où les évaporations sont beaucoup 
moindres ; elle pourra être plus grande dans les terrains qui laisseront 
perdre une partie de l’eau , ce que l’on connaîtra par l’expérience, et 
on lèvera en conséquence la vanne du clapet pour donner au pertuis 
l’ouverture convenable pour fournir les eaux alimentaires, de telle 
sorte qu’elles entretiennent la partie du canal qui est en dessous jus- 
qu'à l’étang le plus proche. L’eau passera par-dessus les portes qui, 
par ce moyen, seront toujours mouillées, ce qui est plutôt un avan- 
tage qu’on inconvénient. Quant à la partie qui joint le point de par- 
tage, elle s’entretiendra avec les eaux de ce point de partage jusqu'il 
l’endroit où l'on pourra en faire entrer de nouvelles dans le canal. 
Mais commis il y a des circonstances où les eaux de ce point de par- 
tage pourront baisser jusqu a urt mètre sans interrompre la naviga- 
tion , et qu'alors l'eau ne pourra pas passer sur les premières portes 
des écluses , on aura attention de donner un peu plus de hauteur aux 
portes qui sont près du point de partage qu’aux autres, dont la hau- 
teur diminuera à proportion qu'elles seront plus proches du premier 
endroit où l'on recevra les eaux alimentaires , et cette hauteur sera 
réglée de manière que l’on puisse fournir 45 pouces d’eau pour une 
lieue de longueur de canal. 

On a réglé toutes les chûtes d’écluses à 2,6 mètres ; mais comme 
la hauteur totale ne s’est pas trouvée divisible exactement par ce 
nombre, on a augmenté de 3a centimètres la chute des écluses les 
plus proches de la Loire et de la Saône, d’autant plus que toutes les 
eaux alimentaires qui ne seront pas dissipées par les évaporations et 
filtrations, se rendront dans les retenues qui sont avant ces écluses, 
et fourniront à l'excédent de la dépense d’eau quelles exigeront. On 
a encore eu l'attention de former des réservoirs particuliers pour sub- 
venir à cette augmentation de volume des eaux. 
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Comme il se forme assez ordinairement des ensablements à l’em- 
bouchure des canaux dans les rivières, pour y remédier, on a placé 
à chaque embouchure une écluse ; et lorsqu'on s’apercevra que ces 
ensablements commenceront à gêner la navigation , on lâchera l’eau 
de ces écluses qui , sortant avec vitesse , eminenera tous les dépôts et 
rendra l’entrée sûre et commode. 





CINQUIÈME MEMOIRE 

SUR LES OBJECTIONS FAITES CONTRE LE CANAL 
OU CH AROLAIS. 


Janvier 1780. 


I l n'y a aucun projet , quelque utile qu’il puisse être , qui ne soit 
sujet à des objections : ce n’est même que par leur discussion que 
l'on vient à bout d'en mettre en évidence tous les avantages. 

Les auteurs d'une grande entreprise , loin de craindre qu’on leur 
oppose des raisons contre leurs projets , doivent au contraire 
souhaiter que l’on n'en néglige aucune. Ils sont le plus intéressés à 
connaître les inconvénients qui se rencontrent toujours dans les 
projets les mieux concertés , afin de chercher les moyens d’y re- 
médier. 

Deux, projets de canaux paV le moyen desquels on peut commu- 
niquer aux deux mers par la Bourgogne, ont depuis long-temps oc- 
cupé le gouvernement. Chacun de ces projets a eu ses partisans et 
ses adversaires : mais l’on se serait épargné bien des disputes si l'on 
eût fait réflexion que ces deux canaux avaient des objets d’utilité 
très-différents, comme je l’ai démontré dans un autre mémoire, et 
que l’un ne nuit point à l'autre. Cependant l’envie que chacun avait 
de faire prévaloir son projet a donné lieu à différentes objections 
contre l’un et l’autre de ces canaux; ces objections se sont renou- 
velées il y a quelques années contre celui du Charolais, et comme 
elles se trouvent en partie consignées dans un livre fait par un 
homme de mérite, j’ai cru qu’il était à propos de les discuter avec 
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attention ; ce qui est d'autant plus facile à présent que le projet de 
ce canal vient detre fait dans le plus" grand détail, tandis que jus- 
qu’ici l'on en avait encore parlé que sur des probabilités. 

Le canal de communication des deux mers par les rivières de 
Saône et de Loire est le premier que l’on ait proposé en France (i). 
Il est sans contredit le plus utile de fous ceux que l'on peut faire 
dans ce royaume , puisqu’il réunit par le centre le commerce des 
deux mers. Il est aussi le plus facile dans son exécution et le moins 
dispendieux , et l’on peut encore aisément faire voir qu’il y a peu de 
cantons dans le royaume où un canal fût plus nécessaire que dans 
le Charolais, pour l’exportation d’une grande quantité de marchan- 
dises d’un gros volume que produit le pays, et qui y sont comme 
inutiles par les frais qu’occasionneraient les transports par terre. 
Mais la première chose à considérer est sa possibilité, car il est cer- 
tain que tous ces avantages deviendraient nuis, si elle n était pas 
constatée authentiquement. 

ARTICLE PREMIER. 

Possibilité du canal. 

Cette possibilité a été contestée jusqu’à présent. M. Thomassin 
avait été chargé sous la régence d’examiner ce projet , et il est très- 
probable qu’il en a fait les plans et les nivellements, mais ils n'ont 
pas été rendus publics , et il n’en dit pas assez dans ses écrits pour 
ne laisser aucun doute sur cet objet. MM. Perronet et de Chézy, qui 
avaient été envoyés en 1764 en Bourgogne, pour y recueillir tout 
ce qui avait déjà été fait concernant les travaux projetés dans cette 
province, examinèrent les étangs de Long-Pendu dont M. Thomassin 
comptait se servir pour fournir toutes les eaux au point de partage, 
et comme ils ne les trouvèrent pas assez considérables ils craigni- 

(1) Voyez le livre des Canaux de M. de Lalande , page 320. 
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rent que l'on ne put pus en rassembler suffisamment pour une bonne 
navigation. En conséquence, ils ne s'attachèrent pas à examiner en 
détail les autres parties de ce projet. Ils conviennent cependant que 
si l'on avait assez, d’eau, ce canal aurait plusieurs avantages sur celui 
de Saint-Jean-de-Lôue à l'Arnicnçon, mais qu’il aurait aussi plusieurs 
inconvénients qui n'existeraient pas dans celui-là. M. de Lalande, dans 
son livre des Canaux , rapporte les principales objections que l'on a 
faites contre celui du Cliarolais, et sur-tout celles qui décidèrent ces 
ingénieurs il ne pas adopter ce projet de préférence à celui de Dijon. 
Il commence par annoncer que des différents projets qui avaient été 
proposés en Bourgogne au président Jeannin, contrôleur-général des 
finances, il y a lieu de croire que la communication de la Saône à la 
Loire partit alors préférable (t) à celle de la Saône à la Seine, puis- 
qu'on commença par le canal de Briare , qui sc liait naturellement 
à celui du Cliarolais. II déclare ensuite que le point de partage du 
canal de I-ong-Pendu est de <)5 mètres moins élevé au-dessus de la 
Saône que ne sera le point de partage du canal de Pouilly. Il aurait 
pu ajouter qu'il y aura encore, plus de différence de l’autre côté, 
puisqu’elle est de 221 mètres. Il y a même to 4 mètres de différence 
du côté de la Saône. 

Il rapporte que MM. Perronet et de Chézy estiment que les étangs 
de I.eng-Pcndu ne fourniront que 3 oo pouces d'eau; que peut-être 
on pourrait former des retenues dans les terrains élevés où l'on ras- 
semblerait des eaux de pluie , mais que l’on n’y connaît pas de 
sources, et qu'il est à craindre que la nature sablonneuse du terrain ne 
puisse nuire à la réunion de ces eaux. Il conclut cependant que , si 
on ne manquait pas d'eau, l'exécution de ce canal pourrait avoir 
lieu; qu’il ouvrirait, comme celui de Bourgogne par Pouilly, la com- 
munication aux deux mers par la Seine et la Saône; qu’il aurait de 
plus l'avantage d'être moitié moins long que celui-ci , d’épargner 

t •*- 

(0 Voyez M. de Lalaude, pages a46> 24 "» a3o. 
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environ la moitié de la dépense, et de communiquer à la Loire. 

Mais il fait ensuite envisager plusieurs inconvénients et plusieurs 
objections, auxquelles je répondrai après avoir démontré la possibi- 
lité actuellement bien reconnue du canal du Charolais. 

Depuis ce terni», a > ant été chargé par délibération de MM. les 
Élus généraux des états de Bourgogne de faire les plans, nivellements 
et jauges d'un canal que l’on avait proposé par Autuu, et ensuite 
ceux du canal du Charolais, je me suis occupé sérieusement de ces 
deux projets, sur lesquels j'avais déjà fait plusieurs opérations rela- 
tives au canal de Long-Pendu. Je jaugeai cinq à six fois par an pen- 
dant le cours de trois années, toutes les eaux des ruisseaux que l'on 
pourrait conduire aux différents points de partage de ces canaux, et 
après avoir lait des nivellements exacts et bien vérifiés de la hauteur 
de ces sources et de la pente des rivières que devaient suivre ces 
canaux, je trouvai que les étangs des environs de Long-Pendu, qui 
sont les seules eaux dont parle M. Thomassin dans ses écrits pour 
fournir à la navigation de ce canal, ne faisaient qu’un très -petit 
objet , en comparaison des autres eaux de source qu’on peut amener 
au point départagé, sans les aller chercher au tiers de la distance où 
l’on est obligé de prendre celles du canal de Languedoc, et à la moitié 
de celles on l’on a projeté de prendre les eaux du canal de Dijon; et 
que la situation de ce point de i>artage qui est de aâo à 3oo mètres 
au-dessous des montagnes voisines, d’où sortent les sources de quan- 
tité de ruisseaux , ne peut laisser aucun doute sur la quantité d'eau 
que l’on peut se procurer, et démontre sans réplique que ces eaux 
fourniront à la navigation la plus fréquentée qui puisse s'établir sur 
ce canal. • 

M. le comte de Brancion , colonel d’infanterie, et M. le chevalier 
de Brancion , son frère , capitaine dans le corps du génie , avaient 
dans le même temps demapdé au gouvernement le privilège de for- 
me/ - une compagnie pouf l'exécution de ce même projet , qu’ils 
avaient aussi examiné et dont ils avaient fait de leur côté des nivcl- 
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lements et îles estimatifs. En conséquence de leur demande, le con- 
seil chargea M. Aubri, ingénieur eu chef des ponts -et -chaussées de 
Bresse, d'en faire la vérification en employant les recherches néces- 
saires à cet objet (i). 

MM. de Brancion ayant eu alors connaissance du travail détaille 
que j’avais fait de ce projet , l'adoptèrent en entier, et demandèrent à 
M. de Baquencourt , intendant de Bourgogne, de faire faire cette véri- 
fication sur mes plans , nivellements , jauges et devis. En consé- 
quence, M. Aubri se rendit sur les lieux pendant les mois d'octobre 
et novembre de l'année 1778. 11 jaugea toutes les eaux que j’avais 
projeté de conduire au point de partage. 11 fit des nivellements de- 
puis ce point de partage jusqu'aux endroits où j'avais indiqué que 
se ferait la "prise "de ces eaux, et il trouva que ces ruisseaux étaient 
assez élevés au-dessus des étangs de Long-Pendu pour que les rigoles 
eussent 4 o à 5 o centimètres de pente par kilomètre. Il constata que 
la quantité d'eau moyenne que l’on pouvait conduire pour la navi- 
gation du canal montait à 6,637 pouces et à 2,000 pouces en été. 11 
reconnut aussi que le terrain où passent les rigoles, quoique de nature 
sablonneuse, était un granit pourri et décomposé qui, en s’unissant 
avec la terre en culture , devient très-propre à résister aux filtrations, 
ainsi que l'on en peut juger par la quantité d'étangs qui existent dans 
ce canton. 

M. Aubri fit aussi vérifier toute la pente de la Bourbince, celle de 
la Dhcune ayant déjà été constatée par un procès-verbal de M. de 
Régemortc , qui avait fait faire le nivellement de cette rivière rela- 
tivement au flottage que l'on voulait y établir. Ensuite il examina les 
devis, détails estimatifs et autres mémoires que j’avais fournis rela- 
tivement à ce projet, et il conclut dans son rapport que l’rti ne peut 
établir d’une manière plus évidente la possibilité d’une navigation 
florissante, en suivant le cours de la Bourbince et de la Dheune. 

(1) Voyez les observations de M. Aubri du iâ janvier 1779. 
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M. Hue ayant ensuite été- chargé d’examiner les devis, plans et 
détails de ce projet , ainsi que les observations de M. Aubri , cet ins- 
pecteur général en lit son rapport dans le courant de mars dernier, 
dans une assemblée des ingénieurs chez M. de Côte , et il fut 
reconnu définitivement par cette assemblée que ce projet était bien 
détaillé et très-possible. 

Ainsi cette affaire ayant été examinée avec toute l’attention et le 
soin possibles par ces premiers hommes de l’art, il ne doit plus 
désormais y avoir aueunc difficulté sur cet objet, et l’on peut voir 
par les détails qu'il n’y a peut-être point de canaux à point de par- 
tage où l’on puisse rassembler autaut d’eau qu'à celui-ci. 

• • ■ 

ARTICLE II. 

De'pense des Constructions. 

La principale objection que l’on forme à présent contre l’exécu- 
tion du canal du Cliarolais, est qu’il coûtera environ huit à dix mil- 
lions, que son entretien ira à 100,000 fr. , et qu'il est difficile que 
son produit puisse rendre à la compagnie qui se présentera, assez 
de bénéfice pour la dédommager suffisamment des frais de ses 
avances. 

On se propose d’établir ici démonstrativement que la dépense 
totale du canal, y compris même les iutérêts de l'argent que l’on 
empruntera pendant les constructions, montera au plus à huit mil- 
lions, que l'entretien et les frais de régie ne coûteront pas plus de 
4 o,ooo fr. , et que la compagnie retirera au moins 8 à 10 pour cent 
de ses avances. 

t° L'estimatif des ouvrages du canal a été calculé sur des plans faits 
dans le plus grand détail. Les prix ont été fixés au-dessus de ceux 
suivant lesquels ont été construits les ponts et chaussées de six grandes 
routes qui traverseront le canal , et dont les ouvrages ont été faits 
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depuis moins de vingt ans(i). On a eu aussi égard à l'augmentatiqn 
des prix survenus depuis ce temps. 

On a projeté toutes les écluses comme si l'on n’eût dû rencontrer 
que de mauvais terrains, quoique l’on se soit assuré de sa bonne 
qualité sur plus des trois quarts de ces écluses. 

On a en outre arbitré un cinquième au-dessus des prix fixés, 
plutôt pour éviter toute objection à ect égard que pour parer aux 
ouvrages imprévus, parce qu’il y a peu d’ouvrages ici que l'on ne puisse 
estimer avec certitude. Les épuisements se réduisent à peu de chose , 
par la précaution que l'on a eue de placer toutes les écluses au-dessus 
des inondations des rivières, de ne faire que peu de tranchées pro- 
fondes, et seulement dans des terrains dont la qualité est connue. 

On a compris un dixième du prix des ouvrages pour le bénéfice 
des entrepreneurs , sans avoir égard au rabais qu'ils font ordinaire- 
ment dans les délivrances des ponts -et -chaussées qui passent fort 
ordinairement ce dixième, sur- tout lorsque les ouvrages sont consi- 
dérables, parce qu'alors un bénéfice d'un vingtième ou d'un tren- 
tième fait un plus gros objet qu'un bénéfice d’un dixième ou un 
huitième sur une médiocre enrcprisc. 

Tous les détails estimatifs et tous les prix ayant d’ailleurs été vé- 
rifiés sur les lieux et dans les carrières par M. Aubri , qui dans son 
rapport certifie qu'ils ont été portés à leur juste valeur, il ne peut y 
avoir aucun doute à cet égard , et si M. Hue a dit que cette dépense 
pourrait aller à huit ou dix millions au lieu de sept, c’est proba- 
blement qu'il n’a pas fait attention que l'on avait porté dans l'esti- 
matif plusieurs sommes en augmentation pour tenir compte de tous 
les cas imprévus , et que l'on a eu soin de porter l’estimation plutôt 
trop haut que trop bas, afin de n'induire en erreur ni le gouver- 
nement ni les actionnaires. 

(i) La roule de ChAlons à Autun, de Givry à Toulon, de Chorales à Toulon, 
de Digoin à Toulon, et de Bourbon à Digoin. Toutes ces rouies ont été cons- 
truites sur les plans de M. Gaulhey. 

* 
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.Le canal dont il est question étant pour le moins aussi important 
que celui de Languedoc, l'ingénieur chargé de faire le devis, a cru 
tlevoir.se modeler sur la perfection où les ouvrages de ce canal ont 
été portés depuis sa construction, et éviter tous les inconvénients 
qu'il avait auparavant, et auxquels on a remédié peu-à-peu, quoi- 
qu’ils ne soient pas encore corrigés en entier. 11 a suivi pour la plus 
grande partie la manière dont les ouvrages se font actuellement, et 
quoiqu'il eût pu se restreindre naturellement aux mesures du canal 
de Bruire, tpii n'est qu’une suite du canal du Charolais, il a pensé 
que le commerce de ce canal devenant plus considérable par la 
construction de celui-ci, les propriétaires chercheraient, ainsi que 
l'ont fait ceux du canal de Languedoc, à lui donner la perfection 
dont il est susceptible , comme ils ont déjà commencé à le faire 
depuis plusieurs années. 

En conséquence , on a projette de donner au canal du Charolais 
i6,a4 mètres de largeur sur i,q5 mètre de profondeur d’eau, quoique 
celui de Briare n’ait moyennement que 8 à ta mètres de largeur, et 
i,3 à i,G mètre d’eau. On n’a pas été arrêté par le peu de charge 
que l’on est obligé de donner la plupart du temps aux bateaux de la 
Loire , parce que l’on compte proposer au gouvernement un moyen 
peu dispendieux de rendre la navigation de cette rivière aussi com- 
mode que celle des rivières les plus navigables. 

On a fait les ponts du canal assez larges pour pouvoir construire 
par dessous un trottoir, afin d'y faire passer les chevaux, et parce 
moyen ne causer aucun retard à la navigation ; on a projeté tous 
ces ponts en pierre, et il n’y a aucun chemin finerot, de quelque 
peu d’importance qu’il soit, sur lequel on n’en ait désigné: on en 
a même tait pour la desserte seule des héritages. Ou a proposé des 
aqueducs sous le canal pour y faire passer généralement tous les 
ruisseaux qui se jettent actuellement dans laDheune et la Bourbince, 
du côté où ce canal est construit, afin d’éviter absolument l'incon- 
vénient qui existe encore dans plusieurs parties du canal de I-m- 
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guedoc , dans ceux de Briare , d’Orléans , et sur-tout à celui de I-oing, 
où l’on se sert eu plusieurs endroits de la rivière, qui y amène des 
sables et de la vase, dont l’enlèvement fait un objet principal de 
son entretien. Enfui on a cru qu’il ne fallait rien négliger pour la 
plus grande utilité du commerce et de l'agriculture. 

Si l'on ne voulait donner à cc canal que les dimensions de celui 
de Briare, et traiter les ouvrages dans le même genre, il n’est pas 
douteux que l'on ne put réduire la dépense à moins de six'millious, 
et même à beaucoup moins , si l’on voulait se servir d’une partie du 
lit de la Bourbince. 

Les dédommagements pour les terrains occupés par le panai ont 
aussi été portés aux plus hauts prix , et d’après un détail exact et 
circonstancié de la valeur des différentes espèces d’héritages, prises 
sur des informations scrupuleuses faites dans le pays, et un arpen- 
tage général fuit sur les plans détaillés de l’emplacement du canal, 
des rigoles , et des réservoirs du point de partage. On aurait pu 
même, pour restreindre la dépense de ces dédommagements, donner 
moins de largeur aux francs bords sur lesquels on déposera les 
déblais du canal; mais il aurait fallu leur donner plus de hauteur, 
et donner aux levées de grands talus toujours sujets à dégradations. 
D’ailleurs ces francs bonis étant cultivés et les remblais donnant 
beaucoup de fonds à ces terrains, ils produiront davantage que dans 
leur état actuel. 

Mais ce qui doit achever de démontrer invinciblement que le 
canal du Charolais ne coûtera pas même ce qu’il est estimé , ce sera 
la comparaison que l’on fera de sa dépense avec celle du canal de 
Dijon (i), oii l’on verra qu’ayant égard aux ouvrages extraordinaires 

(i) Comparaison de la dépense du canal de Dijon avec celui du C/tarolais. 

las longueur totale du canal de Dijon est de a486a4 mètres, faisant cinquante- 
trois lieues de 4(178 mètres, jt compris 8 rfili mètres que M. Perrouet lui donne de 
plus que M. Abeille du côte de l’Yonne. La longueur du canal du CltarolaU est de 
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pour les tranchées, qui sont beaucoup plus considérables à ce canal 
qu'au premier, et en estimant les maçonneries, déblais, et généra- 

114093 mètres, faisant vingt-quatre lieues un tiers et 269 mètres. Les deux pontes 
du canal de Dijon jointes ensemble font 4 % mètres suivant M. Abeille ; les deux 
pentes du canal du Charolais jointes ensemble sont de ai a mètres ; de sorte qu’en 
faisant touies les écluses de a, 6 mètres de chûte, il y en aurait cent quatre-vingt- 
dix-huit pour le canal de Dijon, et quatre-vingt-un pour celui de Chàlons. Les 
longueurs cj*' ces deux canaux sont donc entre elles comme a,aa est à 1 , et le 
nombre des écluses qu’ils exigeront comme 2,44 est à 1. 

Pour faire la comparaison de la dépense de ces deux canaux, il faut d'abord 
compter pour l'un et pour l’autre les tranchées extraordinaires, ensuite les autres 
ouvrages des déblais et des ponts seront proportionnés à la longueur de chaque 
canal; les écluses seront proportionnées à la somme des chûtes, et les aqueducs 
à la superficie du terrain qui reçoit les eaux qui passeront dessous. 

i° J’ai cubé ]a tranchée de Pouilly d’après les mesures données par M. Abeille 
et les sondes faites par M. de Chézy , et je lui ai donné les memes dimensions qu'à 
celles du canal du Charolais : j'ai trouvé quelle contenait 385972 mètres cubes de 
déblais de terres que j’estime 1 fr. 8 c. à cause de la profondeur de la fouille et la 
distance du transport. Elle contient en outre 853335 mètres de déblais dans le 
rocher , que j'estime 2 fr. 3 c. le mètre par la même raison , ce qui produit en 
tout 2,i45,88o fr. Les autres tranchées de Crugey , Dluot, Moron et Plombières 
montent à 109609 mètres que j'estime 67 c. à cause de quelques parties en ro- 
cher? Elles coûteront 74,o55 fr. , sur quoi déduisant 44><x>° fr* pour les déblais 
ordinaires du canal dans cette longueur, il restera pour les tranchées extraordinaires 

de ce canal 2,175,933 

Dans le canal du Charolais, la tranchée du point de partage monte à 
60,091 fr. celle du moulin de Pouilly à 1,691 fr. , celle de Génélard 
à 23,624 fr* * celle de Cbagny à 200, 8 o 5 fr. , et celle de Chàlons à 
a 5 , 4 io fr. , ce qui fait sur 4 <pi mètres de longueur 3 i 1,621 fr. qui se 


réduisent à. . 267,171 

déduction faite de 44 > 45 o fr. pour les déblais ordinaires du canal. 

Par conséquent les tranchées extraordinaires du canal de Dijon surpassent 

celles du Charolais de 1 >908,764 


a° Les déblais et escarpements de rochers de tout le canal du Charolais, dimi- 
nution faite des grandes tranchées comptées au premier article , montent à 
i, 4 o 5,333 fr. F.n suivant la proportion de la longueur du canal, celles du canal de 
Dijon seront de i, 4 o 5,333 fr. x 2,22 = 3,122,962 fr. 

3 * Les ouvrages des écluses, les ports, les revêtements de quelques digues et 
levées, les pilotages et épuisements, sont estimés 2,405,356 fr. En suivant la pro- 
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binent tous les ouvrages au même prix , quoiqu'ils dussent être en 
beaucoup d’endroits plus chers, sur-tout du côté de Tonnerre, où 
l’on est obligé de faire la plus grande partie des écluses en briques, 
en raison de la mauvaise qualité des matériaux pour les ouvrages qui 
se font dans l'eau, le canal de Dijon devrait être estimé i<), 3 q 5 , 6 o 3 fr. 
lorsque celui du Charolais coûtera 7,167,2(10 fr. comme on l'a estimé. 

Mais si le canal du Charolais devait coûter dix millions, comme 
l'a pensé M. Hue, il s'ensuivrait nécessairement de cette comparaison 
que celui de Dijon devrait coûter 27,061,308 fr. , en suivant la même 
proportion. Cependant ce même canal n'a été estimé par M. Abeille, 
qui en a fait tous les détails, que 8,1 65 , 4 18 fr-, et 10,080,376 fr. par 
M. Gabriel, qui après avoir fait quelques changements au projet de 

portion des chûtes des écluses, ces mêmes ouvrages pour le canal de Dijon doivent 
être estimés a, 4 o 5,356 fr. X 2,444 = 5,879,763 fr. 

4 ° Les ponts sur les rigoles et sur le canal n'étant pas assez détaillés dans les 
mémoires de M. Abeille , je les estimerai aussi dans la même proportion de la lon- 
gueur du canal du Charolais. Ils sont portés pour ce canal à la somme de 260,478 fr. : 
ceux du canal de Dijon vaudront par conséquent 260,478 X 2,222 = 578,837 fr. 

5 ° Les aqueducs qui doivent être construits sous ces canaux ne peuvent avoir 
beaucoup de hauteur, et lorsque les ruisseaux seront considérables , on feia plutùi 
plusieurs petites arrhes que d’en faire de grandes ; dans ce cas le prix des aqueducs 
est à peu «le chose près proportionné à leur ouverture , et la somme de toutes ces 
ouvertures doit être relative à la superficie du terrain sur laquelle tombent les eaux 
qui forment les ruisseaux qui doivent passer par les aqueducs. Cette superficie est 
de vingt-deux lieues trois quarts au canal du Charolais, et de 114 lieues trois quarts 
au canal de Dijon , par conséquent cinq fois plus grande. Les aqueducs du premier 
étant estimés 162,860 fr. , ceux du second coûteront 162,860 fr. X 5 = 8 i 4 , 3 oofr. 

6° Les dédommagenu'nts pour la valeur du terrain occupé par le canal devraient 
être proportionnés à la longueur du canal, si Ica terrains étaient égaux en valeur, 
mais comme la plus grande partie des terrains «lu Charolais ont une valeur moindte 
que ceux des bords de TOuclie et «le rArinençon , ils ne seraient pas assez estimés 
au canal de Dijon si l’on suivait la proportion «les longueurs ; cependant on s en 
tiendra à cette proportion , à cause des étangs qui seront peut-être en plus grand 
nombre au canal du Charolais qu'à l'autre , où l’on n’a pas les mêmes facilités de 
s’en procurer. Cette estimation de» terrains est portée au premier canal à 1,090,642 fr. 
elle sera par conséquent pour le second de 1 ,090,642 fr. X 2,222 = 2,423,649 fr. 

7 0 Ajoutant le dixiè‘iue de bénéfice pour'les entrepreneurs, le vingtiè*n»e pour 
1 • 27 
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M. Abeille, en avait aussi fait un estimatif détaillé. Les estimations 
ayant été faites en 1737, les prix ont beaucoup augmenté depuis, 
mais ils n'ont certainement pas doublé, d’autant plus que les déblais 
étaient portés à la valeur actuelle. M. Perronet , qui a examiné avec 
la plus grande attention tout ce projet , dit que cette estimation pou- 
vait aller à quinze ou dix-huit millions. En admettant la plus forte 
somme de dix-huit millions pour la dépense du canal de Dijon, on 
trouve que celui du Charolais ne doit être porté qu’à 6,600,477 fr. , 
et je pense effectivement qu’il ne doit pas coûter davantage. Par 
conséquent , l’on doit être aussi tranquille sur la dépense de ce canal 
portée à sept millions , que sur la quantité d'eau que l'on pourra y 
conduire. 


les frais de conduite, et le cinquième pour les événements imprévus , on verre par la 
table suivante qu'en suivant l'estimation du canal du Charolais portée à. 7,167,360 fr. 
Celui de Dijon doit coûter au moins *9>3g5,6o3. 
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de» divers ouvrage» et dépense». 

Estimation 
de b dépensé du 
canal du Cbartibi* 
suivant le» prix 
du sieur Gaotbey. 

r 

Estimation 
du canal de Dijon 

■ 

suivant 

le» même» prix. 

| Les tranchées extraordinaires . 

frimes. 

367 , 171 . 

■>■7*.»**. 1 

Le* d cl lui» de» maux • 

1,405,331. 

3,133,963. 

Le* éclate* et m éléments . . .. .......... 

3,405,356. 

5,379.763. 

L«* pool* . ^ 

36o,479- 

578,657. 

Le» aqaédocs . 

16 *, 860 . 

814,300. 1 

I«e dixième de bénéfice de» entrepreneur» ........ 

450 , 130 . 

>,357,l83. 

Le vingtième pour b conduite ............. 

333 , 060 . 

636,591. 

Le cinquième pour le* événements imprévu» .....: 

900 , 340 . 

s,5i4,364- 


1 , 090 , 643 . 

3 , 433 , 649 . 


7 , 167 , 360 . 

19 , 895 , 603 . J 
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ARTICLE III. 

Entretien du canal. 


Comme on n'a négligé aucune précaution pour diminuer l’entre- 
tien du canal du Charolais , et sur-tout pour éviter tout ce qui pour- 
rait y causer des dégradations , on peut démontrer évidemment que 
cet entretien sera peu considérable, et beaucoup moindre que celui 
des canaux exécutés jusqu'à présent. 

L'entretien ordinaire des canaux consiste à 'réparer les portes et 
les radiers des écluses, et sur-tout à curer de temps en temps les 
biefs. Le comblement qui se fait ordinairement est occasionné par le 
dépôt des eaux troubles, et sur- tout par les sables et vases qui y 
sont amenés par les ruisseaux et rivières qu’on y laisse entrer. Cet 
inconvénient était si considérable au canal de Languedoc (i), que 
si M. de Vauban n'eût pas pris le parti de faire passer sous ce canal 
la plupart des ruisseaux que l'on avait d’abord cru avantageux de 
faire entrer dans son lit, il aurait été entièrement comblé peu d'an- 
nées après sa construction. Mais quoique depuis ce temps on y ait 
encore fait beaucoup de réparations et de nouvelles constructions 
dans le même genre, il reste encore plusieurs ruisseaux et rivières 
qui y entrent, et sur-tout les eaux des orages, «fui malgré la précau- 
tion que l'on prend de former des callcs pour arrêter les sables, 
n'empêchent point les limons des eaux troubles de se mêler avec 
celles du canal, et même les sables d’y entrer en partie. 11 en est de 
même des canaux de Briare, Orléans et Loing, qui reçoivent presque ^ 

toutes les eaux des orages, parce qu’il y a très-peu de contrcfossés. 

On se sert même de la rivière en plusieurs endroits, romme on l'a 
déjà dit, ce qui -occasionne d'assez, grands dépôts de terre que l’on 
est obligé d'enlever chaque année. 


Voyez l'Arvhitecuire hvdrauliqae de Délidor, art. 1089. 
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Dans le canal <lu Charolais, où l’on profite de l'expérience des 
canaux construits jusqu'à présent, on a cherché à en éviter tous les 
inconvénients connus, soit en donnant aux écluses une chute uni- 
forme dans ses différentes parties , soit en ne les accolant point , et 
les éloignant suffisamment , afin que chaque éclusée ne fasse pas trop 
hausser l’eau des biefs, et qu'il n’en passe pas sur les portes en pure 
perte. 

On a aussi donné les moyens d’éviter la dégradation des radiers , 
en faisant jaillir l’eau du fond du sas sous le mur de chûte, plutôt 
que de la faire descendre sur les radiers. On a formé les poteaux 
des portes et les traverses inférieures de manière qu’elles ne pour- 
ront point perdre l'eau, et que les graviers ne les empêcheront pas 
de se fermer parfaitement. 

Mais ce qui réduira sur-tout l’entretien à peu de chose , ce sont les 
précautions extraordinaires que l’on a prises pour qu’il n’entrât dans 
le canal que les eaux tjui doivent fournir à la navigation. Lorsqu’elles 
sont troubles , on les reçoit d’abord à leur prise dans des réservoirs 
où elles déposent. De là elles sont conduites par des rigoles dans des 
étangs placés près du point de partage, où elles déposent une seconde 
fois avant que detre introduites dans le canal. On a pris le parti de 
se servir d’un grand étang pour former le point de partage, et de 
lui donner assez de profondeur pour le faire baisser de 8 à 10 déci- 
mètres sans gêner la navigation pendant plusieurs jours de suite, 
sans tirer aucune eau des étangs de dépôt , dans le cas où elles ne 
seraient pas parfaitement claires. On a même trouvé des moyens 
pour empêcher les eaux troubles des orages d'entrer dans les réser- 
voirs et dans les rigoles , en les faisant dériver dans les lits ordinaires 
des ruisseaux par une mécanique simple, qui agit par le moyen de , 
1 eau même , et sans exiger aucune attention , ni aucun soin. 

On a fait dans toute la longueur du canal des contrcfossés pour 
empêcher qu’il n’y entrât aucune eau que celle qui y parviendra par 
ie point de partage , si ce n’est quelques sources toujours claires ou 
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qui auront déposé dans des étangs , et qui sont destinées à remplacer 
uniquement les filtrations et évaporations. Tous les ruisseaux et les 
eaux des orages quelconques passeront sous le canal par des aque- 
ducs, de sorte qu’il ne pourra absolument se former aucun dépôt 
dans son lit. Pour empêcher les éboulements des bords , on y plan- 
tera , comme au canal de latngnedoc , des iris ou autres plantes 
aquatiques qui les garantissent si bien qu’il n’y arrive plus aucune 
dégradation dans cette partie. Enfin l’on n'a épargné aucune dépense 
dès qu’il a été question de chercher à diminuer l'entretien , ce qui 
est l’objet principal que l'on ait eu en vue en faisant ce projet. 

Toutes ees précautions , qui n'ont encore été prises pour aucun 
canal , doivent persuader que l’entretien de celui-ci se réduira à peu 
de chose, et seulement aux réparations de quelques filtrations qui 
ne peuvent être fréquentes , par l’attention que l’on a eu d’encaisser 
le lit du canal presque partout dans le terrain naturel. 

Les portes étant bien goudronnées et peintes dureront vingt à 
trente ans, et ce sera probablement le principal objet de cet entre- 
tien. Ces portes , eu égard aux ferrures qui dureront long-temps, ne 
forment qu’un objet de 3 ooo à 4 ooo fr. par an. Les dégradations de 
la maçonnerie des écluses, ponts et aquéducs, ne seront pas plus 
considérables, parce que les matériaux sont de très-bonne qualité, 
et les meilleurs que l'on connaisse dans la province pour résister à 
la gelée. 

M. De Lalande rapporte (page 3G7) que l’entretien ordinaire des 
deux canaux d’Orléans et Loing, qui sont ensemble à-peu-près de 
même longueur que celui du Charolais , monte , en y joignant les 
frais de régie, de 55,000 à 65 , 000 fr. On voit que, eu égard à toutes 
les précautions que l’on a prises pour diminuer l'entretien de ce 
dernier , ce sera porter les choses au plus haut point que d'estimer 
les frais d'entretien de 3 o,ooo à 4 °, 000 fr. 
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ARTICLE IV. 

Revenu du Canal. 

J'ai détaillé dans un mémoire particulier le commerce qui doit 
s’établir sur le canal du Cliarolais , lorsqu'il sera fini. Je ne rappel- 
lerai ici que trois articles de ce commerce , dont le produit est fondé 
sur des faits certains, et qui seuls seraient suffisants pour dédom- 
mager les actionnaires , laissant en bénéfice tous les autres , sur les- 
quels il est difficile d'avoir des renseignements exacts pour en établir 
la quotité. On verra dans ce mémoire que , par de bonnes informa- 
tions prises sur la quantité de vins que l’on récolte année commune 
dans les différents vignobles qui fournissent au commerce de la 
Loire, et en ne comptant que sur le tiers de cette quantité pour le 
commerce de Paris, il résulte qu’il en passera sur le canal au moins 
cinquante-quatre mille queues; cette quantité même paraîtra peu 
considérable, lorsque l’on considère qu’il s’en embarque à présent 
trente mille queues à Roanne, Pouilly et Igrandc, et plus de quinze 
mille queues à Digoin, qu'il en passe par les voitures de terre une 
quantité considérable, et que l’on en conduit beaucoup sur l’Yonne, 
parce qu’il y a plusieurs cantons où cette voie revient moins cher 
actuellement que celle de la Loire. 

On prouve dans ce même mémoire que , de tous les chemins que 
l'on pourrait prendre, celui du canal du Charolais serait le moins 
dispendieux , et qu'il y aurait au moins 8 fr. moyennement de béné- 
fice sur le transport de chaque queue de vin. Cet article seul rendra 
aux actionnaires au moins a3o,ooo fr. 

En second lieu , la plus grande partie du pays que traverse le canal 
du Charolais est remplie de forêts. En ne comptant que sur celles qui 
sont à moins de trois lieues du canal , et sans avoir égard aux bois 
qui étant à cette distance des rivières peuvent s’embarquer directe- 
ment sur la Loire ou sur IPSaône, on trouve qu'il y a plus de 
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soixante-douze mille arpents à couper; et qu’en mettant pn coupe 
réglée ces bois, qui n’ont à présent que très-peu tic valeur, ils four- 
niront la charge de plus de mille bateaux , qui rendront aux proprié- 
taires du canal environ 280,000 fr. 

Troisièmement, le transport des charbons de terre, dont plusieurs 
mines sont sur le canal même où en sont très -proches, formera 
encore un objet de 240,000 fr., en ne comptant que sur la même 
quantité que l'on conduit à Lyon depuis Givors , quoiqu’ici l’on ait 
deux débouchés au lieu d'un , et que le peu de transport qu’il y aura 
pat terre le fera donner à meilleur marché que celui du Forez et de 
l’Auvergne , soit sur la Saône , soit sur la Loire. 

Les autres objets de commerce du pays sont les blés, les fers, le 
poisson, le plâtre, les marbres, les pierres à bâtir, les briques et 
tuiles, les foins et chanvres. Indépendamment de ce commerce, on 
doit ajouter tout celui qui se fera entre le midi et le levant de la 
France, et les provinces qui sont au nord et au couchant, qui ne 
peut pas prendre d’autre voie, puisque le canal se trouve dans le 
passage de ces marchandises, aiusi que de celles qui nous arrivent 
des deux Indes et des mers du nord. Mais comme il n’est pas pos- 
sible d’avoir sur cet objet des détails bien exacts, je n'en parlerai 
point ici plutôt que de donner quelque chose d'arbitraire. 

J'observerai seulement que les trois objets de commerce du pays 
dont j’ai fait mention rendront * 5 o,ooo fr. , et que l’on peut être 
bien certain que le produit total excédera le prix d'un million; de 
sorte que, quand même la dépense de l'établissement du canal mon- 
terait à 8,000,000 , y compris l'intérêt des sommes empruntées pen- 
dant les constructions, les actionnaires auraient au moins 10 à 12 
pour cent du prix de leur mise , en établissant les droits de 20 cen- 
times par 4go kilogrammes pour chaque lieue de transport ‘des 
marchandises , comme ils sont établis sur les autres canaux. Si l’on 
était parfaitement instruit de ce que rendent les autres canaux cons- 
truits, on pourrait juger de celui-ci par comparaison; mais c’est ce 
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qu'il est très-difficile de savoir, parce que les intéresses le tiennent 
fort secret. Ceux de Languedoc avouent que ce canal rapporte 
Goo,ooo fr., et l’on pense qu’il doit rendre davantage. Mais la 
situation de celui du Charolais promet un commerce bien plus 
étendu que celui du canal de Languedoc, qui étant situé à une ex- 
trémité de la France ne peut pas être utile à beaucoup de provinces, 
tandis que par l'autre canal les trois quarts du royaume en profite- 
ront réellement, et qu’il est peu de pays qui fournissent plus de 
marchandises d'un gros volume à transporter que celui qu'il parcourt. 
M. De Lalande assure que les canaux de Briare, Orléans et Loing rap- 
portent jusqu’à i,aoo,ooo fr. Ceux-ci joints ensemble doivent 
mieux se comparer à celui du Charolais qu'avec aucun autre, puisque 
la distance de la Saône à la Loire est la même que celle de la Loire 
à la Seine, et que les canaux de Briare et d'Orléans ne doivent être 
regardés que comme deux branches séparées du canal de Loing. Par 
conséquent on doit être assez certain qu’il s’en faut de beaucoup que 
l’on ait porte trop loin le revenu du canal du Charolais, en estimant 
qu’il rendrait au moins un million par an. 

On verra par la table ci-jointe (i) que l’intérêt des sommes em- 
pruntées monte à 900,000 fr. , et que c’est porter les choses au plus 
haut point que d’estimer la somme totale à emprunter à 8,100,000 fr. 

ARTICLE V. 

Le commerce de Lyon préférera la voie du canal à ceü$ de Roanne. 

La seconde objection que l’on ait faite est que la communication 
du canal de Bourgogne avec la Loire ne serait pas aussi avantageuse 
qu’elle pourrait le paraître à la première inspection, vu que cette 
rivière sert déjà au commerce de Lyon à Paris, au moyen d’un seul 

(1) Etat tles emprunts à faire. 

Toutes le» dépenses à faire pour parvenir à l’exécution du canal du Charolais 
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transport , et qu’il n’cn coûterait pas plus pour aller de Lyon à 
Roanne par terre, et pour descendre de Roanne à Digoiu par la 
Loire, que pour aller de Lyon à Chàlons- STtr-Saûne , et de là à Di- 
goin par le canal : M. Perronet a même fait là-dessus un calcul par 
lequel il trouve qu’il en coûterait 18 fr. pour transporter 4yo kilo- 
grammes de marchandises de Lyon à Digoin par Roanne, et qu'il 
en coûterait 19 fr. par le canal du Charolais. Mais deux choses l’ont 
induit en erreur : la première c’est que , conformément au projet de 
M. Thomassin, il avait compté que ce canal aboutirait à Chauvprt, 
au lieu qu’aboutissant à Chàlons la traversée est moins longue de six 
lieues, et que l’on évite une partie des droits de la Saône. La seconde 
c'est qu'il a établi son calcul sur les prix que l’on prend pour les 
marchandises emballées , et sur ceux que prend la ferme des cochcs 
et diligences. Mais ce prix est fort considérable , eu égard à celui 
que l’on prend pour le blé, et pour toutes les marchandises d’un 
gros volume qui sont conduites par les bateaux des particuliers. On 
ne conduit de Lyon à Chàlons par les coches que les marchandises 
qui sont chères par elles- mêmes, et sur lesquelles le prix du trans* 
port ne peut jamais faire un objet important, eu égard à leur valeur, 


fr. 

moment , en mettant les choses à la plus haute valeur, à la somme de. . . 7,200,000 
Et en estimant que l’ouvrage se fera en six ans, on dépensera par au. . 1,300,000 


La première année, on empruntera le sixième du capital qui est de. . . . 


I.a seconde, le sixième du capital 1,300,000 1 

Pour l'intérêt du premier emprunta 5 pour cent. fio,ooo J 

I-a troisième , le sixième du capital............ 1,300,000 1 

Pour l'intérêt des deux emprunts 130,000 j 

I.a quatrième année, le sixième du capital 1,300,000 1 

Pour l'intérêt des trois emprunts 180,000 J 

La cinquième année, le sixième du capital 1,200,000 1 

Pour l’intérêt des quatre emprunts 240,000 j 

La sixième année, le sixième du capital * i, 200,000 ) 

Plus l'intérêt des cinq premiers emprunts. 3oo,ooo J 

Total des emprunts 

3 a8 


I ,-200,000 
1,260,000 
i,38o,ooo 

1.380.000 

1.440.000 

I ,{>00,000 

8. 1 00.000 
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et, s'il y a quelques-unes de ces marchandises qui remontent par 
les bateaux ordinaires, les voituriers par eau ne les font payer que 
peu de chose au-dessous du prix que prend la ferme, parce qu’il n'y 
a point de concurrence. Le commerce actuel pour remonter de Lyon 
à Châlons n'étant pas considérable, on ne charge jamais les bateaux 
à charge pleine, mais seulement lorsqu’on fait remonter à vide des 
trains de bateaux , on y charge quelques marchandises. Il n’en sera 
pas de môme lorsque l’établissement- du canal donnera lieu à une 
branche de commerce un peu étendue , parce qu’alors on évitera les 
frais des commissionnaires que l'on est oblige d’avoir à Châlons , et 
qu'au moyen de la concurrence on ne paiera que la dépense des che- 
vaux et mariniers , et un bénéfice honnête pour celui qui fournit le 
bateau. 

Pour faire la comparaison de ce qu’il en coûte pour le transport 
de Lyon à Digoin par Roanne ou par le canal , on doit nécessaire- 
ment le fixer sur la denrée dont le transport est le plus ordinaire ; 
c’est le blé. 

* Les 4qo kilogrammes de blé coûtent 5 fr. 10 c. compris les droits, 
en descendant de Châlons 4 Lyon , et 6 fr. 90 c. en remontant. La 
traversée du canal , à a 5 c. par lieue, coûtera 6 fr. 10c., et par con- 
séquent les 4;}o kilogrammes de Lyon à Digoin par le canal coûte- 
ront i3 fr. , et de Digoin à Lyon 11 fr. 20 c. Le transport de Lyon 
à Digoin par Roanne coûtant effectivement, comme le dit M. Per- 
ronet, 18 fr. en descendant au moins, on voit qu’il y a encore à 
gagner 5 fr. , et comme en allant de Digoin à Lyon il coûte 22 fr. 
en montant, il y a 9 fr. à gagner, ce qui fait moyennement plus 
d'un tiers de bénéfice, sur quoi on doit observer que depuis 1764 , 
où M. Perronet a fait son calcul , le prix des voitures par terre a 
beaucoup augmenté, et effectivement le transport de Lyon à Roanne 
revient actuellement à environ i5 fr. 45 c., y compris les frais de 
dépôt, au lieu de i3 fr. Il n’a compté le transport sur la Loire qu’en 
descendant , et il est bien plus considérable en remontant. Par con- 
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séquent, il n'y a pas à craindre que l'on préfère jamais le transport 
par Roanne à celui par le canal du Charolais, et d’ailleurs ce com- 
merce n'est pas à beaucoup près le seul., ni même le principal objet 
de ce canal. On observera encore que quand le bénéfice moyen sur 
le transport serait moindre de 7 fr. 5o c. par 4go kilogrammes, 
quand même il serait nul , les commerçants de Lyon prendraient 
toujours la voie du canal , parce qu’ils auraient l'avantage de faire 
charger chez eux et sous leurs yeux toutes leurs marchandises, pour 
n’être plus déplacées qu’à leur destination. Ils ne les feraient partir 
que lorsque la navigation serait bonne, ils n’essuieraient aucuns 
retards, et ils éviteraient encore les frais de chargements et déchar- 
gements, ceux des commissionnaires et de dépôt. D’ailleurs Roanne 
étant le premier endroit où la Loire commence à être navigable, cette 
navigation est fort difficile de Roanne à Digoin , souvent même elle 
est, dans cette partie, impraticable, tandis quelle est bonne au- 
dessous de ce dernier port ; on souffre encore beaucoup de retard à 
cet égard, et de plus il faut attendre qu’il y ait assez de mar- 
chandises pour charger chaque bateau. Ces derniers inconvénients 
sont certainement bien considérables , puisqu'ils engagent à préférer 
d'envoyer la plupart des marchandises par terre plutôt que par la 
Loire , quoiqu’il en coûte beaucoup davantage. 

ARTICLE VI. 

Longueur du temps des constructions. 

On craint, dit-on, que l’on ne soit environ vingt ans à construire 
le canal , parce qu’on ne pourra pas rassembler une assez grande 
quantité d'ouvriers dans la province pour la construction de tous 
les ouvrages , et que ce retard augmenterait alors de beaucoup la 
dépense à cause de l’intérêt des emprunts que l'on aurait à payer. 

On a déjà démontré que la dépense totale du canal ira au plus à 
huit millions , mais il s’en faut de beaucoup que cette somme soit 
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entièrement employée au paiement des ouvriers. 11 en faut déduire 
les dédommagements des terrains, les faux -frais, le bénéfice des 
entrepreneurs, etc. ; et l'on ne doit compter seulement que sur les 
déblais, les ouvrages de maçonnerie, de charpente, etc., qui montent 
en totalité à 4 i 548 , 5 oa francs. 

Les conrois , déblais , escarpements de rochers , gazonnages , plan- 
tations, et autres ouvrages qui peuvent se faire par des manœuvres 
et pionniers, montent à i,f)2f >, 85 5 francs, dont 1,759,1 1 1 francs pour 
la main-d'œuvre. Si l'on construit le canal en six années, on dépen- 
sera pour cet objet 2 <) 3 ,i 85 francs, et comme on peut travailler 
environ deux cent soixante jours à cet ouvrage, on dépensera par 
jour de travail 1128 francs. Les pionniers gagnent ordinairement 
un franc a 5 cent, par jour, et les manœuvres un franc. On voit qu'en 
employant autant des uns que des autres il faudra mille travailleurs 
seulement pour cet ouvrage, ce qui fera cent soixante-six hommes 
dans chacun des six ateliers que l’on pourra former. Ainsi , quand on 
aurait des troupes, il faudrait au plus deux mille hommes, dont la 
moitié seulement travaillerait, tandis que l'autre moitié se reposerait. 

Les ouvrages de maçonnerie, carrières, pavés, etc., montent à 
i, 8 qi,G 5 G francs, dont 1,000,786 francs pour la main-d’œuvre. Les 
maçons gagnent un franc 5 o centimes par jour , et 11e peuvent tra- 
vailler à la maçonnerie que deux cents jours par an; mais comme 
l’hyver ils peuvent tirer la pierre, on comptera qu'ils travailleront 
aussi deux cent soixante jours , et que chaque ouvrier gagnerait 
334o francs. 11 en faudra par conséquent quatre cent vingt-sept à 
quatre cent vingt-huit par jour, ce qui fera soixante-onze par 
atelier. 

Le taillage de la pierre et des moëlons reviendra à 307,4 1 2 francs, 
et comme les tailleurs de pierre gagnent deux francs par jour, il 
faudra cent cinquante- trois mille sept cent six journées de tailleurs 
de.pierrc. En travaillant deux cent soixante jours par an, ou cinq 
cent soixante jours en six ans, il faudra quatre-vingt-dix-sept à 
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quatre-ving-dix-huit tailleurs de pierres. Tous les autres ouvrages 
en charpenterie, ferrure, menuiserie, carrelage, etc., montent à 
1628G0 francs pour les façons, et suivant le détail particulier, em- 
ploieront cinquante-sept mille trois cent quatre-vingt-trois journe'es , 
qui reviennent moyennement à 2 francs qo centimes , y compris 
quelques fournitures, comme lecharbon des forges, le calfatage, etc. 
Il ne faudra par conséquent que trente-six à trente-sept ouvriers de 
de cette es|>èce. Ainsi le total du nombre des ouvriers est de quinze 
cent soixante- deux, dont plus des deux tiers en manœuvriers. Il est 
aisé de voir par ce calcul que ce nombre ne sera pas bien difficile 
à trouver, sans même avoir besoin de demander des troupes. le 
total des voitures monte à i,o 3 i,iai francs. On peut compter que 
chaque cheval reviendra à 3 francs par jour, y compris le conducteur, 
les harnois et la voiture : ainsi il faudra trois cent quarante- trois 
mille sept cent sept journées de chevaux, et comme ils peuvent tra- 
vailler mille cinq cent soixante jours en six ans, il en faudra chaque 
jour deux cent vingt à deux cent vingt-un , ce qui fera soixaute-dix- 
sept voitures à trois chevaux , ou treize voitures par atelier, sur quoi 
l'on do t observer que l'on se servira du canal à mesure qu'on le 
construira pour conduire les matériaux, et que l’on pourra encore 
épargner sur cet article. 

I,es maçons et pionniers seront d'autant moins difficiles à trouver, 
qu'il en vient tous les ans une très-grande quantité de l'Auvergne, 
du Vêlai et de la Marche, qui passent tous par la Bourgogne pour se 
.répandre de là dans la Champagne, la Franche-Comté et la Lorraine, 
et que l'on eu engage en passant autant que l'on veut. 

• ARTICLE VII. 

Difficulté de la navigation de la Loire. 

Une des principales objections que l’on ait formées depuis long- 
temps coutrc le canal du Charolais , c’est que, quoique la navigation 
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de Briare à Digoiu soit assez libre en tout temps (voyezM. De Lalande, 
page 349)i elle est cependant pénible et dispendieuse, à cause de la 
» rapidité de la Loire et du peu de profondeur quelle prend en été, et 

de ce qu’il n’y a point de chemin de hallage pour les chevaux. 

On ne disconviendra pas que la navigation de la Loire ne soit 
difficile en été; la remontée n’est pas même aisée lorsque les eaux 
sont bonnes, par rapport à la rapidité de cette rivière. Cependant il 
y passe dans tous les mois de l'année quelques bateaux. Il est vrai 
qu'en été on met la charge d'un bateau dans deux , mais on 011 fait 
de même sur la Saône et la Seine. Au reste , si cette rivière n’est pas 
navigable dans tous les temps de l’année , ce n’est pas quelle manque 
d’eau, mais son lit étant très-étendu , et par conséquent peu profond, 

• il se-trouve plusieurs passages difficiles où l'on n’a que quarante à 

cinquante centimètres d’eau. Cependant, malgré ces inconvénients, ce 
qu'il y a de certain , c'est que le transport est moins cher sur cette 
rivière que sur la Saône , et même que sur la Seine , parce que l’on 
y va ordinairement à la voile, et que les frais de hallage se réduisent 
souvent à rien , au lieu que sur la Saône et la Seine il faut toujours 
des chevaux pour remonter, et souvent même pour descendre. Il faut 
aussi un plus grand nombre de mariniers, et les droits sont plus 
considérables que sur la Loire. Quelquefois on descend en trois jours • 

de Digoin à Briare. Il est vrai que lorsqu’on n’a pas le vent favorable, 
on en met quelquefois quinze à vingt, même pour descendre. En re- 
montant on attend le vent, et ce n’est que lorsqu’on est très- pressé 
que l’on fait tirer le bateau; mais l'on y emploie des hommes, attendu 
que les sables mouvants de la Loire, qui change de lit très-souvent, 
empêchent que l’on ne puisse y employer des chevaux (t). 

Si le canal du Charolais était fait, il est très-probable que l’aug- 
mentation du commerce qui en résulterait engagerait à vaincre abso- 

(1) Les blés ne coûtent que to c. par lieue en descendant sur la Loire, non 
compris les droits. Sur la Saône ils coûtent t 3 cent. , et beaucoup plus sur la Seine. 

Kn remontant ils coûtent 18 cent, sur la Loire, et 20 cent, sur la Saône. 
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luracnt les difficultés que l'on rencontre dans la navigation de la 
Loire, soit en faisant des parties de canaux ^dans’ les endroits diffi- 
ciles , soit même en formant à côté de cette rivière un canal depuis 
Digoin jusqu’aux endroits où la navigation devient aisée. On ne doit 
pas croire «!«* n canal de cette espèce fût aussi dispendieux qu’un 
canal à point de partage. Il ne faut ici que peu d’écluses , et seule 
ment ce qui est nécessaire pour ne laisser au canal que la pente ordi- 
naire des rivières dont la navigation est facile. Il n’y faut point 
d’aquéducs sous le canal , parce qu’on y laisse entrer toutes les eaux 
des ruisseaux , en faisant seulement des déversoirs vis-à-vis des plûs 
grands , pour les faire passer dans la rivière. 

Le canal serait placé du côté du Nivemois, au-delà des inonda- 
tions. Le pays est presque partout en plaine, et dans les endroits 
où la rivière est encaissée au-dessous du terrain naturel, on encais- 
serait aussi le caiyl. On formerait à l’entrée une écluse avec des 
portes élevées pour empêcher l’eau des inondations d’y entrer. On 
établirait à l’endroit de la prise d’eau des empêlements , qui s’abais- 
seraient d’autant plus que les eaux de la rivière s’élèveraient davan- 
tage, de sorte qu’il y en entrerait toujours la même quantité, soit 
que les eaux fussent hautes ou qu’elles fussent basses. Les levées que 
l’on formerait avec les fouilles, en garantissant le canal et le pays 
des inondations, serviraient encore de chemins, et l’on procurerait 
par ce moyen à peu de frais à une grande partie du royaume une 
navigation facile sur une rivière qui le traverse par le milieu, ce qui 
serait un des projets des plus utiles que l’on puisse exécuter en France, 
quand même on ne ferait pas le canal du Cliarolais. Le commerce 
seul qui se fuit actuellement sur la Loire est certainement assez con- 
sidérable pour engager le gouvernement à porter ses vues sur cet 
objet. Le canal ne serait nécessaire que de Digoin à Nevers. Au-delà 
de cette ville, l’Ailier qui se joint à la Loire augmente le volume de 
ces eaux de près de moitié, et la navigation est assez aisée jusqu’à 
Briare. 


aa4 CANAUX 

ARTICLE VIII. 

* 

Difficultés par rapport au canal de Ihiarc. 

Une autre objection qui n’est pas non plus sans foiltlement , c’est 
que le canal de Briare, sur lequel passerait une grande partie des 
marchandises que l’on embarquerait sur le canal du Charolais , 
manque d'eau en été, et n'en aurait peut-être pies assez pendant plu- 
sieurs mois de l’année pour une augmentation de commerce que 
procurerait le canal du Charolais. 

On répond i° que la plus grande partie des marchandises qui 
passent actuellement sur le canal de Briare et qui viennent de la 
Bourgogne, s'embarquent déjà à Digoin et sur les autres ports de la 
Loire, où ils arrivent par terre; par conséquent, que le passage sur 
le canal de Briare n’augmentera pas autant-que l qp est d'abord porté 
à l’imaginer. Cependant on a tout lieu de croire que le commerce 
sera beaucoup augmenté pour les vins , dont une partie se conduit 
actuellement par terre à Paris, ou sur l’Yonne. Mais comme ce trans- 
port se fait presque tout en hiver et au printemps , et que le canal 
a beaucoup d’eau pendant ce temps , l'objection ne porte pas sur cette 
espèce de marchandises. On a vu que pour les bois, les fers, etc., 
il en passerait beaucoup plus du côté de la Saône que du côté de la 
Loire , et que les charbons 'de terre passeraient à-peu-près également 
des deux côtés. 

Mais l’on observera que , si le canal de Briare n'avait pas assez 
d’eau pour suffire au commerce qui s’y ferait, il serait aisé de lui 
faire porter un plus grand nombre de bateaux , sans changer beau- 
coup de choses à sa construction, qui est défectueuse en quelques 
points. 

Ce canal est le premier que l’on ait fait en France, et il n’est pas 
étonnant que l'on y ait commis quelques fautes. Mais son point de par- 
tage est très-bien situé : on y amène presque directement plusieurs 
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ruisseaux qui ont un long cours, et qui reçoivent les eaux d’une 
étendue de pays considérable ; ces eaux sont tenues en réserve dans 
plus de trente étangs, et probablement on en pourrait construire bien 
davantage, qui se rempliraient nécessairement, puisque dans le prin- 
temps les eaux sont assez abondantes pour qu'on les emploie à un flot- 
tage. Mais la principale faute que l'on ait faite à ce canal, c’est que l’on 
u'a pas assez bien ménagé l'eau du point de partage. On a donné aux 
écluses qui en sont proches des hauteurs très- différentes entre elles, 
ce qui est un grand défaut : la première écluse du côté de la Loire a 
1,76 mètre de chùte, et la troisième a 4,aa mètres; la première du 
côté rie la Seine a a ,44 mètres , et la septième a 3 ,G 8 mètres ; tandis 
que si l'on avait donné à toutes ces premières écluses la hauteur 
moyenne de 1,90 mètre , on aurait épargné exactement la moitié de 
l'eau que l’on dépense pour faire, passer les bateaux , sans augmenter 
le nombre des écluses. O11 a encore construit à Rogny sept écluses 
accolées qui occasionnent aussi une grande perte d'eau très-inuti- 
lemeut. 

Lorsque les propriétaires auront connu les inconvénients de leur 
canal , et qu'ils verront qu'en y remédiant à peu de frais ils augmen- 
teraient de beaucoup leur revenu , ils ne manqueront pas de le faire, 
sur-tout lorsqu'ils seront bien convaincus qu’en changeant seulement 
la hauteur de la chùte des premières écluses , on augmentera du 
double la quantité de bateaux que l’on pourrait faire passer par le 
canal, et qu'en séparant les écluses accolées de Rogny, ou eu faisant 
à côté des réservoirs pour en. ménager l'eau , on augmentera encore 
beaucoup le nombre des bateaux que l'on pourra y faire passer. Si 
l’on ne prenait pas ce parti , on pburrait en cas de besoin descendre 
six lieues de plus pour aller prendre le canal d’Orléans; et l'on 11e 
mettrait souvent pas plus de temps que l’on en met actuellement aux 
écluses di' Rogny , lorsqu’on est obligé d'attendre qu’il y ait plusieurs 
bateaux pour les faire passer de suite. 
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ARTICLE IX. 

' Canal de t A rroux depuis Pouilly en Auxois. 

O11 objecte enfin que l’Arroux allant être navigable, il sera facile 
de joindre cette rivière avec le grand canal de Bourgogne , et qu alors 
le canal du Charolais perdrait le commerce qu'il aurait. 

L’idée de joindre l' A rroux au canal de Dijon avait été renouvelée 
par M. Abeille, pour tâcher de répondre aux objections qu’011 lui 
faisait, et pour donner une communication de la Saône à la Loire, 
dont il sentait toute futilité. Mais il est aisé de voir que ce projet 
n'est qu’une idée qui ne peut soutenir l'examen. O11 remarque en effet 
que pour aller de Châlons à Digoin par le canal de l'Arroux on 
ferait trente-une lieues de plus, et que l’on passerait au moins 
soixante-dix écluses de plus que par le canal du Charolais, ce qui 
augmenterait la traversée de quatre à cinq jours; et comme il n’y 
aurait par terre que le tiers de la longueur de ce canal , il n'y aurait 
aucun avantage à s’en servir, en mettant les droits ordinaires des 
canaux, puisque le transport de 4<)o kilogrammes de marchandises 
par terre ne coûterait que 70 c. de moins, à raison de af> c. par lieue, 
et emploverait cinq jours de plus. Cette communication ne pourrait 
certainement pas servir pour le commerce de Paris à Lyon , ni de 
Lyon à Paris, puisque le chemin par le canal île Tonnerre est de 
trente lieues plus court. Elle ne pourrait pas même être bien utile 
pour transporter des marchandises (L’Orléans a Châlons , puisque 
l’on aurait quatre-vingt-seize lieues en passant par Digoin, Autun, 
Pduilly, et que l'on en aurait quatre-vingt-treize en passant par le 
canal d’Orléans et celui de Dijon, ce qui 11e fait pas une différence 
bien considérable. 

I-a longueur de l’Arroux depuis Digoin à Pouilly est de vingt- 
quatre lieues au moins. 11 faudrait faire un canal sur la moitié de 
cette longueur , avec quarante écluses de a, G mètres de chute. Le 
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reste de la rivière peut être rendu navigable, en y faisant environ 
vingt écluses de i,3 mètre de cliûte. Tous ces ouvrages reviendraient 
environ aux deux tiers de la dé|>ense du canal du Ctiarolais, et il n'y 
a aucune apparence que l'on se déterminât jamais à faire une pareille 
dépense, eu égard au peu d’utilité dont serait ce canal, qui ne pour- 
rait être fréquenté que par les denrées qui croissent sur ses bords. 
Elles ne consistent qu’en bois depuis Autun à Arnay-le-Duc, et ils 
n’y sont pas même en grande quantité. 11 y a du blé pour le reste, 
mais comme il est proche du canal de Dijon , il s’y exportera aisé- 
ment. Il est donc bien certain que , quand même on ferait un canal 
de Pouilly à Digoin,il-ne pourrait aucunement nuire à celui du 
Cliarolais, et d’ailleurs on sait que la quantité d’eau que l’on pourra 
rassembler au point de partage de Pouilly, quoique probablement 
suffisante pour le canal de Dijon , ne le serait peut-être pas pour une 
augmentation de navigation , parce que l’on a rassemblé toutes les 
eaux que l’on pourrait y conduire en les allant même chercher à une 
très- grande distance. 

ARTICLE X. 

Navigation des rivières de Dheune et de Bourbincc. 

Pour diminuer la dépense du canal du Charolais, quelques per- 
sonnes ont pensé que l’on pourrait se contenter de rendre navigables 
les rivières de Dheune et de Bourbince jusqu'à une certaine distance 
de leur source, afin qu'il ne restât à faire qu’un portage de quatre à 
cinq lieues ; et lorsque le produit de cette navigation aurait démontré 
son utilité, on pourrait, dit-on, compléter la communication de la 
Saône à la Loire, en faisant les ouvrages du point de partage. 

On observe d'abord que, dès qu'on laisserait un portage à faire, 
ne fùt-il que de trois à quatre lieues ^ il entraînerait tous les incon- 
vénients des chargements, déchargements, dépôts, retards, et frais 
de commission ; qu'alors , comme on se servirait fort peu de cette 
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navigation , il serait impossible de juger par là de ce que pour- 
rait produire le canal lorsqu’il serait ensuite terminé, d’autant plus 
que la Bheunc ne servirait aucunement pour le transport des vins, 
attendu que la plupart des vignobles ne sont pas éloignés de la Bour- 
bince; et quant à ceux qui sont le long de la Dltcunc, on 11e pourrait 
se servir de cette rivière que sur deux à trois lieues de longueur, ce 
qui ne serait pas un avantage assez considérable pour compenser les 
frais de dépôt , de retards, de chargements. D'un autre côté, la Bour- 
biuce ne servirait. que peu pour les bois , qui doivent presque tous 
passer sur la Dlieune, et l’on prendrait bien peu cette voie des qu'il 
y aurait un portage par terre. 

Mais quand même ces inconvénients ne subsisteraient pas, il est 
aisé de démontrer qu’il est absolument impossible de former une 
bonne navigation sur plus d'une lieue de longueur sur la Dlieune, et 
sur plus de quatre lieues sur la Bourbince. 

Pour qu'une rivière soit navigable, il faut que sa largeur soit de 
it,4 mètres, et quelle ait environ 1,6 mètre de profondeur, afin 
que deux bateaux y passent librement , et que l'on puisse y naviguer 
à charge pleine. Si on se contentait de naviguer à petite charge, il 
ne faudrait que 65 centimètres d'eau. * 

Comme les petites rivières ont ordinairement beaucoup de pente 
et peu de profondeur, il faut nécessairement retenir les eaux par des 
écluses, dont la hauteur et le nombre doivent être réglés de telle sorte 
que la vitesse qui restera au courant soit assez petite pour que la 
rivière prenne une profondeur convenable à la navigation. En lais- 
sant 97 centimètres de pente par lieue de 468o mètres, qui est celle 
d’une navigation aisée , on a reconnu que la vitesse de l'eau était 
d’environ 3 a centimètres par seconde. Ainsi il passerait par le profil 
de la rivière 36 o mètres cubes par minute, équivalents à 26,200 pouces 
d'eau. C’est là la quantité nécessaire pour une bonne navigation : si 
l’on 11e veut donner que 65 centimètres de profondeur à la rivière 
pour la moindre navigation, il ne faudra que io, 5 oo pouces. 
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Suivant les jauges faites aux environs de Long-Pendu, ou trouve 
que chaque lieue carne fournit en hiver environ 1000 pouces d’eau 
et 35 o en été. Ainsi, pour une bonne navigation d’hyver, il faut que 
la rivière puisse recevoir les ruisseaux d'une étendue de vingt-six 
lieues, et pour naviguer à petite charge en hyver, il faut que cette 
étendue soit de dix lieues et demie au moins. 

D’après ces principes , on peut juger assez facilement du point où 
une rivière peut commencer à être rendue navigable. 

L’étendue du terrain sur lequel tombent les eaux qui forment la 
Dheunc à Saint-Léger n'étant que de six lieues et demie, il est im- 
possible de remonter la navigation jusque là; on ne peut donc la 
commencer qu’à Chcilly pour de petites charges , parce que cette 
étendue est de douze lieues et demie. Mais pour une bonne naviga- 
tion, elle ne peut commencer qu’après la jonction avec la Bourgeoise, 
à une lieue de son embouchure dan/ la Saône. 

On trouvera par les mêmes raisons que la Bourbincc ne pourrait 
commencer à être navigable que depuis Blanzi pour de petites 
charges , et seulement depuis le pont de Bord , à quatre lieues de son 
embouchure dans la Loire , pour de fortes charges. 

En laissant moins de pente à ces rivières on pourrait s'en servir 
sur une plus grande étendue , mais alors , loin d'épargner quelque 
chose sur la dépense, elle pourrait être plus considérable que celle 
d'un canal, et l’entretien sur-tout deviendrait bien plus dispendieux. 

Tout ce que l’on gagne en établissant la navigation dans le cours 
d’une rivière qui a trop de petite pour une navigation naturelle, c'est 
d’éviter une partie des déblais. Mais la dépense sur les ouvrages de 
maçonnerie, qui est toujours plus considérable que celle des déblais, 
est bien plus grande : il faut un plus grand nombre d’écluses, parce 
que L'on ne peut alors leur donner que i ,3 à t,C mètre de chute, 
sans quoi l’on inonderait tout le pays, et l’on rendrait les prairies 
marécageuses, tandis que l'on donne aisément dans les canaux le 
double de cette chute. 



11 faut de plus, dans les rivières, construire à côté de chaque 
écluse une digue, sur laquelle passe l'eau des inondations, ainsi que 
dans l’écluse, ce qui cause d’ailleurs des dégradations fréquentes. 

Deux écluses de i,3 mètre de -chute et deux digues coûtent bien 
plus qu’une écluse de a, 6 mètres dans un canal, qui remplit le même 
objet. 

Les ponts ne sont pas diminués en nombre , et doivent être beau- 
coup plus grands. On évite seulement la construction des aquéducs 
sous le canal, mais ils ne font pas un objet bien considérable. Enfin, 
sur un projet détaillé fait sur la navigation de la Dheune depuis 
Chcilly à Chauvort , comparé avec la dépense d'un canal dans cette 
même partie, il ne s'est trouvé qu’un sixième de différence sur la 
dépense, ce qui n’est certainement pas à considérer, eu égard à tous 
les inconvénients qui résultent de la construction des écluses dans 
les rivières, soit par la diflicultd’d'ouvrir les portes contre le courant, 
soit par les ensablements qu’il est difficile d’éviter, soit parce que la 
navigation est interrompue à toutes les inondations , qui sont fré- 
quentes dans les petites rivières, soit enfin par la plus grande dé- 
pense qu’il faut faire pour donner aux ouvrages exposés au courant 
une plus grande solidité qu'à ceux qui sont dans une eau dormante, 
et pour réparer les dégradations qui s’y forment fréquemment. 

Indépendamment de toutes ces raisons , il y en a une par rapport 
à la Dheune qui, dans tous les cas, déterminerait nécessairement à 
ne pas s’en servir depuis Saint-Léger; c’est que, depuis làà Chàlons, 
il en coûterait réellement moins pour voiturer les marchandises par 
terre où l'on n’a que quatre lieues, que pour les conduire par eau 
où l’on a treize lieues et demie, sans même avoir égard aux droits 
de la Saône, qui doublent souvent la dépense (i). A l’égard de la 

(i) De Saint-Léger à Chiions il y a quatre lieues par terre, qui à raison <le 7.I c. 
par lieue pour le voiture de 490 kilogrammes coûteront 3 fr. de transport. De Saint- 
Léger à Chiions il y a cinq lieues sur la Saune, qui coûteront 1 fr. sans les droits. 
Sur le canal il y a huit lieues et demie à a j cent. , qui est le prix ordinaire du trans- 
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Bourbince, on pourrait la rendre navigable sur une partie de son 
cours; mais pour éviter tous les inconvénients qui naissent de ce 
moyen , on a préféré faire un canal dans toute l'étendue de lu com- 
munication. 

Je crois avoir répondu assez démonstrativement sur toutes les ob- 
jections qui sont venues a ma connaissance concernant le canal du 
Charolais, et j’ai fait voir dans un mémoire particulier quels en 
seraient les avantages. J'espère que toutes ces raisons feront connaître 
évidemment qu’il y a peu de projets de cette espèce qui puissent être 
aussi utiles que celui-ci , et qui soient sujets à ifloins d’inconvénients. 

port sur les canaux : ainsi il en coûtera en total 3 fr. i3 c. Si l’on joignait les droits 
de la Sadne, qui sont (le a fr. to c. sur le vin , et i fr. 5o c. sur le blé , et de 5 fr. 
sur les marchandises emballées , on verrait que la dépense serait au moins le double 
par eau que par terre. . 
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I l n'cn est pas des canaux de navigation comme des grandes routes 
<|yi peuvent être multipliées sans un grand inconvénient. Les canaux 
entraînent dans des dépenses beaucoup plus considérables que les 
chemins; il est important de n’en pas -faire plusieurs qui aient le 
même objet. 

Depuis long-temps l'on a proposé deux canaux pour la commu- 
nication des deux mers par la Bourgogne, l’un qui doit joindre la 
Saône à la Seine, et l’autre qui doit faire communiquer la Saône à 
la Loire. L’utilité de cette communication par le centre du royaume 
est si évidente, qu’il y a lieu de penser que si jusqu a -présent l’on 
n’a pas travaillé efficacement à l'effectuer, l’embarras du choix eutre 
ces deux projets en a été une cause principale; et effectivement, 
toutes les fois qu’on a voulu les mettre en concurrence , on a 
trouvé qu’en en adoptant un seul , on abandonnerait des avantages 
considérables qui ne se trouvaient que dans l’autre, et Ptm ne faisait 
pas assez d'attention qu'ils avaient des objets très-différents , et que 
si quelques-uns de leurs avantages leur étaient communs par rapport 
au commerce entre Lyon et Paris, tous leurs autres objets d’utilité 
étaient absolument différents, de sorte que, pour faire jouir la plus 
grande partie de la France de l'avantage de la communication des 
mers par le centre du royaume, il était nécessaire de procurer l'éta- 
blissement des deux canaux. 
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Si l’on ne s’est guèrcs arrêté qu'à un seul projet pour la commu- 
nication de la Saône à la Seine, il n on est pas de même de celle de 
la Saône à la Loire : trois projets principaux ont été proposés et exa- 
minés avec quelque détail; mais tous trois ayant à-peu-près les 
mêmes objets d'utilité, il -est très-important d’étudier avec atten- 
tion et de chercher à connaître exactement quel est celui des trois 
qui serait le plus avantageux au royaume, parce que celui-ci étant 
exécuté, il est certain que les autres ne seraient plus que d'une mé- 
diocre utilité, et par cette raison ne devraient point être construits. 

Le plus ancien des projets est celui qui passe par le Châlonnais et 
le Charolais. Il ferait communiquer la Saône à la Loire entre Chàlous 
et Digoin; il aurait vingt- neuf lieues un quart de longueur, ^t 
2o8,5 mètres de pente pour les deux côtés. La longueur du trajet 
de Lyon à Paris, en passant par ce canal et par celui de Briare, 
serait de cent soixante-huit lieues un huitième. 

Le second de ces projets serait la communication entre Anse et 
Roanne ; il aurait 22 lieues un quart de longueur ; sa pente n’est pas 
bien constatée , mais elle peut être évaluée à 364 mètres environ. 
La longueur du trajef de Lyon à Paris serait par là de cent quarante- 
une lieues trois quarts. 

Le troisième projet ferait communiquer la Lqirc au Rhône au- 
dessous de Lyon, entre Givors et Audresieux. Ce projet n'a que 
treize lieues trois quarts, mais il a 536 mètres de pente pour les deux 
côtés. La longueur du trajet de Lyon à Paris serait par là de cent 
cinquante lieues. • 

Indépendamment des pestes de ces trois canaux qu'il faut franchir 
par des écluses, il faut encore, pour communiquer avec Paris, fran- 
chir i56 mètres de pente pour traverser le canal de Briare. 

Iæ grand canal de Bourgogne, depuis Saint-Jean-de-Lône jusqu'à 
son embouchure dans l’Armeneon à Brinon, a près de soixante- 
quatre lieues de longueur et 5oy mètres de pente. La distance de 
Lyon à Paris par ce canal serait de cent soixante-neuf lieues et demie; 
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mais après avoir traversé le canal , on n'a plus d’écluses à franchir 
comme par les autres canaux. 

On voit par cette notice succincte que le plus court chemin serait 
par le canal du Beaujolais ; il aurait cent quarante-unc lieues trois 
quarts; ensuite par celui du Forez , qui aurait cent cinquante lieues; 
ensuite par celui du Charolais, qui aurait cent soixante-huit lieues 
un huitième; et enfin que le canal de Bourgogne est le plus long et 
aurait cent soixante-neuf lieues et demie : mais qu’en considérant fcs 
pentes, ou le nombre d'écluses qu’il y aurait à traverser, ce serait 
en passant par le canal du Charolais qu'il y en aurait le moins, puis- 
que les écluses étant toutes supposées de 2,6 mètres de chûte, il n’y 
en aurait (pie cent quarante-deux, y compris celles du canal de 
Briare ; ensuite par le canal du Beaujolais il y en aurait cent quatre- 
vingt-sept, par le canal de Bourgogne il y en aurait cent quatre-vingt- 
* quinze, et celui du Forez, où il y en aurait deux cent soixante-huit, 
serait celui où il y aurait le plus de pente. 

On peut juger par là qu’il peut y avoir quelque embarras dans le 
choix, quand même on ne s’attacherait qu’à la longueur du trajet, 
ou plutôt au temps que l’on emploierait à faire le voyage, puisque 
la traversée des écluses exige un temps assez considérable , qui entre 
en considération avec celui que l'on emploie à parcourir les rivières 
et les canaux. 

Si l’on examine la carte de France relativement à la position de ces v«,„ h P i. m. 
canaux pour la communication entre Lyon et Paris, qui doit être 
l’un des principaux objets à considérer , quoique aucune de ces com- 
munications ne soit directe, cependant celle qui l’est le plus est par 
le canal du Beaujolais. Si l’on faisait le canal du Forez, on voit que 
depuis Lyon il faut rétrograder en descendant le Rhône jusqu’à 
Givors, et que cette communication, quoique plus longue de sept 
lieues un qtttrt que la première, est cependant plus courte de vingt- 
six lieues que par le canal de Bourgogne. , 

Mlis, pour faire une comparaison un peu exacte, il faut compter 
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tout le temps que l'on emploierait à faire le voyage , et à cet effet je 
supposerai que l’on emploiera un quart d'heure pour traverser 
chaque écluse, que l’on mettra une heure pour parcourir 3qoo mètres 
ou une lieue du canal ou de la rivière de Saône en descendant, une 
heure un quart en remontant, trois quarts d'heure pour descendre 
une lieue sur le Rhône ou sur la Basse-Loire, une heure et demie 
sur la Haute-Loire à cause des obstacles : alors on trouvera que pour 
aîlcr de Lyon à Moret par le canal du Beaujolais, il ne faudra que 
cent soixante-quatre heures, cent quatre-vingt-une par le canal du 
Charolais, cent quatre-vingt-dix-neuf par le canal du Forez, deux 
cent onze par celui de Bourgogne. 

Il n’est ici question à-présent que du voyage de Lyon à Paris. La 
remontée de la Loire étant fort difficile, le commerce sera par cette 
raison peu étendu en remontant cette rivière, et tout l’avantage de 
ce côté serait pour le canal de Bourgogne. Mais comme cette remon- 
tée n'est pas impossible, que même en attendant le vent favorable 
on peut la faire à peu de frais; pour réduire ces difficultés en calcul, 
je supposerai qu’il faille trois heures pour remonter une lieue sur le 
Rhône, ou sur la Loire-depuis Briarcà Digoin, quatre heures depuis 
Digoin à Roanne, et cinq heures depuis Roanne à Andresieux : alors 
on trouve qu’il faudra deux cent quatorze heures pour aller de Moret 
à Lyon par le canal de Bourgogne, deux cent quatre-vingt-trois par 
le canal du Charolais, quatre cent trois par celui de Beaujolais, et 
quatre cent quarante-quatre par celui du Forez. 

D où il suit qu'en ne considérant que le commerce de Lyon à Paris, 
ce serait au canal du Beaujolais à qui il faudrait donner la préférence, 
eu égard au temps employé à voyager ; mais qu’en considérant les 
retours de Paris à Lyon, qui sont cependant beaucoup moindres que 
les transports de Lyon à Paris, ce serait le canal de Bourgogne qui 
devrait être préféré. 

Mais comme ce n'est p,ts seulement sur la longueur du temps que 
1 on emploiera à parcourir ccs différents canaux qu'il faut établir cette 


Digitized by Google 


f 


DE NAVIGATION. a 3 ? 

préférence, que le commerce qpi s'y établira est l’un des objets prin- 
cipaux qui doit décider, qu'il faut aussi mettre en considération la 
dépense des constructions, la difficulté de l'exécution, les différentes 
relations que ces canaux peuvent avoir les uns avec les autres, il est 
nécessaire de les examiner chacun en détail sous ces diO'érents points 
de vue, afin que l’on puisse connaître si réellement la construction 
de tous serait utile, ou si l'établissement de quelques-uns ne ren- 
drait pas les autres inutiles; et enfin si Ion en pourrait construire 
plus d'un avec de grands avantages. 

Le canal du Cliarolais a été le premier que l’on ait proposé en 
Fratîce; le Canal de Briare ne fut même entrepris que parce que le 
grand Sully était convaincu que ce canal réuni à celui du Cliarolais 
devait opérer la communication la plus importante que l'on put 
procurer au royaume. 

L'objet principal de ce canal est le commerce de la Loire et des 
marchandises qui viennent par l'Océan , et le port de Nantes aura 
toujours pour cet objet la préférence sur tous les autres ports de la 
même mer, parce que la rivière qui y aboutit traversant le royaume 
par son milieu, on peut, transporter les marchandises qui y débar- 
quent dans le nord de la France par le canal de Briare, et dans le 
midi et le couchant par le canal du Cliarolais. Mais un de ses plus 
grands avantages, c’est qu’étant situé avant la pointe de la Bretagne, 
il est le seul port commerçant où l'on puisse aborder en temps de 
guerre, puisque tous ceux de la Manche deviennent alors imprati- 
cables. 

Quelque avantageux que paraisse être ce canal , par rapport au 
commerce de la France, en réunissant par son centre le commerce 
îles deux mers, on peut encore aisément démontrer qu'il y a peu de 
cantons dans le royaume où un canal fût plus nécessaire que dans 
le Cliarolais, pour l'exportation des marchandises d’un gros volume 
que produit le pays, et qui y restent comme inutiles par les frais 
qu'occasionnent les transports par terre. 
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Trois articles seuls seraient suffisants pour dédommager des frais 
de l'entreprise : i° tous les vins de Bourgogne que l'on boit à l'or- 
dinaire, qui sont ceux que l'on transporte en plus grande quantité 
à Paris, sont situés sur les côtes qui bordent la moitié de l’étendue 
de ce canal; 2 0 l'autre moitié est garnie de la quantité immense des 
bois du Charolais , qui n’ont aucun débit, et que l’on porterait à 
Lyon et tout le long du Rhône, où ils sont fort rares. 

3 ° Les mines de charbon de terre de Mont-Cenis, Blanzy, Saint- 
Berain, sont situées vers le milieu de sa longueur, et ces charbons 
sont également à portée d’être exportés sur la Loire et sur la Saône. 
L'exploitation en est même si avantageuse que, quoiqu’il y ait ac- 
tuellement huit lieues de transport par terre pour les mines de 
Mont-Cenis, et qu’il n’y en ait que quatre pour le charbon de Gi- 
.vors que l’on conduit à Lyon, il y a cependant concurrence dans 
ce commerce. 

Ces trois objets de commerce sont particuliers au canal du Cha- 
rolais. Le commerce de transit des marchandises étrangères, ou de 
celles qui seront transportées d'une extrémité du royaume à l’autre, 
sera à-peu-près le même pour tous ces canaux. Il en est de même 
du commerce d’importation pour Lyon et Paris. 

La facilité de l’exécution du canal du Charolais est encore un de 
ses principaux avantages. 11 traverse , comme tous les canaux par 
lesquels on voudra faire communiquer l'Océau à la Méditerranée, 
la chaîne de montagnéS qui sépare les sources qui coulent dans l’une 
et l’autre mer; mais il la traverse dans un endroit où elle est fort 
basse, dans une interruption de cette clialuc formée par la nature, 
et qui est probablement unique; son point de partage, qui se trouve 
dans cette interruption , est de 9a mètres plus bas que celui du canal 
de Bourgogne, que l’on doit cependant creuser de près de aG mètres 
sous le seuil de Pouilly; il est aussi de 78 mètres plus bas que le 
point de partage du canal du Beaujolais, qui doit néanmoins passer 
sous une montagne fort élevée au-dessus de ce point de partage; 
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et il est de 209 mètres plus bas que le point de partage du canal du 
Forez. Cette position lui donne l'avantage sur tous ces canaux, non- 
seulement d'exiger beaucoup moins dccluses, mais encore de pou- 
voir rassembler à son point de partage une quantité d'eau beaucoup 
plus considérable, puisque, étant dominé par de hautes montagnes 
.voisines, toutes les sources quelles fournissent peuvent y être con- 
duites avec la plus grande facilité. Je n’entrerai pas actuellement élans 
un plus grand détail sur ce canal, dont j'ai fait voir les avantages 
dans un mémoire particulier, mais je m’étendrai davantage sur ceux 
du Forez et du Beaujolais. 

Le canal du Beaujolais est celui par lequel la communication de 
Lyon à Paris serait la plus courte, et où l'on emploierait le moins 
de temps pour faire le voyage; il y a quarante-cinq écluses de plus 
à traverser que par le canal du Charolais; mais il y aurait vingt- 
sept lieues de longueur de moins, ce qui épargnerait un jour et 
demi de navigation , et lui donnerait sans contredit un grand avan- 
tage sur celui-ci. 

Ce canal passe, comme celui du Charolais, dans un pays de vignobles 
dont les vins se transportent aussi à Paris. 11 exporterait tous les vin! 
du Beaujolais et du Maçonnais, mais il ne pourrait servir, comme 
le canal du Charolais, pour une exportation de bois considérable, 
puisqu'il y en a à peine dans le pays suffisamment pour la consom- 
mation. Il 11e pourrait pas non plus servir pour le charbon de terré; 
et son utilité pour le transport des vins serait beaucoup moindre 
que celle du premier canaL, qui, outre les vins du Mitonnais et du 
Beaujolais qu’il pourrait transporter en entier, servirait aussi pour 
tous ceux de Bourgogne , qui sont en bien plus glande quantité que 
les premiers. • 

Le projet de ce canal a été fait en partie : on a même publié des 
mémoires où l’on fait mantion de sa longueur et de scs écluses, mais 
ces détails ne sont pas complets, et ils sont si embrouillés qu'il n'est 
pas possible de savoir bien au juste combien il faudra d'écluses pour 
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le canal. On sait seulement que le projet était de suivre le cours de 
la rivière d'Azergue, qui se jette dans la Saône , entre Anse et Tré- 
voux , jusqu'à la Fouletière, près Grandvis; de là on devrait suivre 
un petit vallon qui aboutit à la inoutagne de Coudras, où l'on de- 
vrait faire un percement, au moins sur une demi-lieue de longueur, 
et de là descendre par le vallon du hameau de Paussimau Rahins, 
dont on aurait suivi le vallon jusqu’à Roanne, où il a son embou- 
chure dans la Loire. L'auteur de ce projet dit qu’il y a 1 54 à 1 56 
mètres de pente, depuis la Fouletière jusqu’à Anse, suivant le nivel- 
lement qu’il a fait, et que depuis l’Azergue au Rahins, il y a 7,800 
mètres de longueur, où il faudra faire trente-neuf écluses de 3,a5 
mètres de chute pour monter et descendre, après avoir percé la 
montagne de Coudras. L’auteur ne donne point de détails sur la 
pente de la rivière du Rahins ; mais on connaît la pente de la Saône 
et du Rhône j on a les nivellements complets des canaux du Cha- 
rolais et du Forez, et par- là on peut savoir la différence de hauteur 
de la Loire à l’embouchure de ccs deux canaux , et par conséquent 
a pente totale de la Loire dans cette partie, où se trouverait l’em- 
ttouchure du canal du Forez, à-peu-près vçrs la moitié de la lon- 
gueur ; observant de plus que la pente des rivières est toujours 
d’autant plus rapide, que l’on est plus proche de la source, on peut 
arbitrer assez exactement la hauteur de la Loire à Roanne, par con- 
séquent quelle sera la pente du canal depuis Roanne jusqu’au point 
de partage; et c’est d’après ces données que j’estime qu’il y a à-peu- 
près Cii mètres de pente le long de la rivière du Rahins; de sorte que 
les deux pentes de ce canal feront un total de 3 j 6,5 mètres, qui 
exigeraient 1 37 écluses de 2,6 mètres, tandis qu’il n'en faut que 80 
au canal du Charolais. 

Il parait cependant qu’en 11e faisant le percement de la montagne- 
que sur une demi-lieue de longueur, on serait obligé d'aller cher- 
cher les sources fort loin pour les conduire au point de partage par 
des rigoles, et il est très-problématique que l’on puisse y amener 
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assez d'eau pour une navigation commode. L'auteur du projet île 
pandt même compter que sur les sources de la tranchée, ce qui est 
absolument illusoire. Cependant, comme l’on a véritablement deux 
rivières assez considérables qui peuvent y fournir , en perçant la 
montagne entre Grandvis et le hameau de Pennin , sur une lieue et 
demie de longueur environ, il est très-probable qn'en prenant ce 
parti , l’on pourrait se servir entièrement des deux rivières de Rahins 
et d'Azergues , qui reçoivent les eaux d’une étendue de pays de sept à 
huit lieues carrées. Ces deux rivières sont même placées d'uue 
manière très- favorable pour un point de partage; elles coulent dans 
leur origine parallèlement entre elles, du nord au midi, sur quatre 
à cinq lieues de longueur, après quoi l'Azergues se retourne pour 
suivre son cours au levant, et le Rahins pour suivre le sien au cou- 
chant; d’où l'on voit que l'on peut se servir de toute la partie où ces 
deux rivières sont parallèles pour fournir les eaux à un point de 
partage. 

Si l’on descendait ce point de partage pour percer la montagne 
à Saint- Just, il faudrait peut-être faire un percement de deux lieues 
de longueur. On aurait alors une quantité d'eau bien plus grande, 
puisque l'étendue du pays qui la fournirait serait de treize lieues 
et demie, à-peu-près comme au canal du Charolais. 

Mais, quelque parti que l’on prenne pour rendre cc projet pos- 
sible, il faudra toujours faire un percement de montagne considé- 
rable, et qui deviendrait très-dispendieux par la qualité du rocher, 
qui parait être extrêmement dur et difficile à traiter. Iæs puits pour 
donner de l'air seraient très-profonds, puisque la montagne qu'il 
faut traverser est fort élevée. D’ailleurs les inconvénients d’une na- 
vigation souterraine paraissent à-présent si bien reconnus depuis les 
épreuves et les raisonnements de MM. D'Alembert, Condorcet, et 
Bossut , qu'il n'y a guères d’appareuce que l'on en entreprenne de 
cette espèce , lorsqu'on sera obligé de naviguer de cette manière sur 
une grande étendue. 

3 


3i 


TT 


a4a CANAUX 

Outre l’inconvénient d'un percement de montagne, qui est sans 
doute très-considérable, l'examen que j’ai fait du pays m'autorise à 
penser que l’on n’aurait pas de moindres obstacles à vaincre pour 
placer le canal dans le vallon de l’Azergues, et même dans celui du 
Rahins. Les vallons sont, pour la majeure partie, si serrés et si fort 
bordés de rochers, qu'il y a quantité de passages où il y aurait à 
peine la place du canal et de la rivière , et que l’on ne pourrait 
faire autrement que de les séparer par des murs ou digues, qui sont 
toujours dangereuses et très-dispendieuses. Il y a en outre une quan- 
tité de ruisseaux qui au moindre orage deviennent des torrents, 
dont la rapidité emporterait les écluses et autres ouvrages, si on 
les recevait dans le canal. Il faudrait nécessairement les faire passer 
au-dessous par de grands aquédues qui augmenteraient de beaucoup 
la dépense, les montagnes étant beaucoup plus élevées et plus ra- 
pides dans ce canton que dans celui du canal du Charolais; de sorte 
qu'il est bien aisé d’apercevoir que, quoique le canal du Beaujolais 
soit d'un quart moins long que te canal du Charolais, il coûterait 
cependant beaucoup davantage, par rapport aux difficultés locales, 
et au plus grand nombre d’écluses et de grands aquédues qu'il exi- 
gerait. 

D’ailleurs, quoique la Loire soit navigable à Roanne où abouti- 
rait ce canal, cependant il s'en faut de beaucoup qu’elle le soit autant 
qu’à Digoin, qui est placé quinte lieues plus bas, parce qu’elle reçoit 
dans cet intervalle quantité de ruisseaux, et même des rivières 
assez considérables, et la navigation éprouve souvent par cette rai- 
son dès retards qui n’ont pas lieu à Digoin, et qui doivent compenser 
et au-delà le trajet de vingt-six lieues et demie de plus qu'il y a à 
faire par eau pour aller de Lyon à Digoin par le canal du Charolais, 
plutôt que par celui du Beaujolais, quand même celui-ci, au moyen 
du |)ercement de montagne de deux lieues de longueur, n’aurait pas 
beaucoup plus d’écluses que le canal du Charolais, et quand même 
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ce percement ne serait pas lui -même un inconvénient pins grand 
que les douze lieues de longueur de plus. 

Iæ canal du Forez a été commencé depuis le Rhône jusqu’à la ville c *"' i " 
de Rive de Giez, sur plus de trois lieues de longueur; il est prati- 
cable depuis le printemps de 1781 , et s’il était fait eu entier il n’aurait 
pas même la moitié de la longueur de celui du Cliarolais ; le chemin 
par eau de Lyon à Paris serait abrégé de près de vingt lieues en 
prenant cette voie, plutôt que celle du canal du Cliarolais. 11 est fini 
sur trois lieues et demie de longueur; il est donc naturel de penser 
qu'il serait plus à propos de le continuer que d'en commencer un 
autre ; la possibilité parait avoir été reconnue , son utilité parait évi- 
dente. Il a clé entrepris pour l'exportation des charbons de terre sur 
le Rhône, et principalement à Lyon , et servirait aussi pour transpor- 
ter cette marchandise sur la Loire. Ces mines sont pour le moins 
aussi abondantes, et l'exploitation en est plus ancienne et plus connue 
que celle des mines du Charolais. Les manufactures de Saint-Étienne, 
soit pour la ferrure des bâtiments , soit pour la fourniture des armes 
des troujies , en tireraient un grand avantage, tant pour l'importa- 
tion des fers en barre que pour l'exportation des fers de fenderic et 
des fers fabriqués. On y transporterait aussi des planches de sapin 
que fournissent avec assez d'abondance les montagnes des forêts voi- 
sines du Mont-Piln. Les vins de Languedoc qui remontent le Rhône 
prendraient cette voie bien plutôt que celle de terre. Enfin il y pas- 
serait une grande quantité des marchandises qui sont conduites de 
Lyon à Paris. Cependant on doit convenir que, par rapport au der- 
nier article, ce canal serait beaucoup plus nuisible à la ville de hyon 
qu’il ne lui serait utile : cette ville est l’entrepôt des marchandises de 
Provence et du Languedoc, et même de celles qui viennent de 
l’étranger, et qui débarquent à Marseille pour être transportées à 
Paris, et dans tout le nord et le coucbaut du royaume; et si le 
canal du Forez était fuit, la petite ville de Givors serait nécessaire- 
ment cet entrepôt, puisque l’on ne viendrait certainement pas ap- 
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porter toutes ces marchandises à Lyon pour les reporter ensuite à 
Givors,en faisant plus de douze lieues tant en remontant qu’en des- 
cendant le Rhône. Ces marchandises, formant presque en totalité le 
commerce de Lyon, qui se ferait alors par eau, pourraient charger près 
de quatre cents bateaux du poids de 3gooo kilogrammes, suivant les 
relevés faits par ordre de l'intendant de Lyon à l’occasion de cè canal, 
et comprennent la majeure partie du commerce de commission qui se 
tait entre Lyon et Paris , a l’exception du produit des manufactures. 

Après avoir examiné le canal du Forez par rapport à son com- 
merce, et fait voir que les désavantages qui en résulteraient équivalent 
au moins aux avantages, puisque l’intérêt de la seconde ville du 
royaume, où les établissements de commerce sont tout faits, serait 
très-fort compromis, je chercherai à faire voir que les défauts de 
la localité sont ici plus grands que dans tous les autres. 

1 ° La pente du terrain est si rapide dans le canal du Forez, qu’il 
faudrait y construire deux cent six écluses de a, 6 mètres de chute, 
tandis qu’il n’y en aurait que quatre-vingt pour le canal du Charo- 
lais. 11 y aurait par conséquent cent vingt-six écluses de plus que 
dans ce canal , ce qui augmenterait le temps de la traverse de trente- 
deux heures, tandis que les vingt lieues de longueur qu’il y a de 
moins de Lyon à Digoin ne la diminueraient que de vingt heures. 

a® La plus grande partie des écluses se trouve dans la partie qui 
n’est pas faite. Il y en aurait près de deux cents sur dix lieues et 
demie de longueur, de sorte que pour parcourir ces dix lieues, que 
l’on ferait aisément dans un jour par terre, il en faudrait piès de 
cinq par le canal. 

3° Si la route par ce canal est plus longue d’une journée et demie 
que celle par le canal du Charolais, lorsque la Loire est en pleine 
.navigation, pour le transport de Lyou à Paris, elle serait d’un autre 
coté si fort allongée pour les marchandises de Bourgogne , qu’il leur 
deviendrait totalement inutile, ainsi que pour toutes celles de la 
haute Loire, parce qu’il y aurait réellement plus d’avantage à les 
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transporter par terre de Chûlons à Digoin , que de prendre la voie du 
canal du Forez , puisque, quand même il n'y aurait pas plus d'écluses 
d’un côté que de l’autre, comme il faudrait faire trois fois plus de 
chemin, le prix du transport reviendrait au même, puisqu'il n'est 
sur les canaux à cause des droits que le tiers de ce qu il coûte pat 
terre. 

4° La haute Loire n'est navigable que trois à quatre mois de l’an- 
née en descendant, et elle ne l'est presque pas en remontant. Elle 
est même très-périlleuse en descendant, tant par rapport aux rochers 
dont le fond de la rivière est parsemé ainsi que les bords , que par 
rapport à sa rapidité qui est aussi considérable dans cette partie que 
celle du Rhône , et eu égard encore à ses différents barrages. 

5° Il y a grande apparence que par rapport à ces difficultés on 
serait obligé de former un canal le long de la Loire depuis l’embou- 
chure du Furand jusqu'aux environs de Roanne. Ce canal de près 
de dix-sept lieues de longueur, joint à celui du Forez, ferait une 
longueur plus grande que celle du canal du Charolais, et, comme il 
faudrait encore trente écluses sur cette partie, il s'ensuivrait qu’il y 
aurait presque le triple d'écluses sur ce canal que sur celui du Charo- 
lais, à quoi l'on peut ajouter qu’il y a une si grande quantité de 
petites rivières qui se jettent dans la Loire de ce côté, quelles ren- 
draient cette partie de canal très-difficile à entretenir, d'autant plus 
que tous ces ruisseaux et petites rivières sont des torrents. 

C° Mais l'une des objections les plus fortes que l'on fasse contre 
l'exécution de ce canal, et qui semble assez plausible, c'est qu'il est 
encore problématique que l'on puisse conduire au point de partage 
une quantité d'eau suffisante pour une bonne navigation ; il ne parait 
pas par les mémoires imprimés et manuscrits dont j'ai'eu communi- 
cation , que l'on ait fait des jauges suivies et exactes de ces eaux : on 
ne parle que de celles du Furand et du Janon, et quoique l'on prenne 
la première à trois lieues de sa source . la seconde tie se prend qu'à 
trois quarts de lieue. 
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J’ai un mémoire qui parait être de M. Gendrier, inspecteur gé- 
néral des ponts et chaussées, dans lequel il n'est fait mention que de 
quatre sources qui se réunissent dans un seul canal , et donnent en 
été 469 centimèt. carrés, et d'une autre source aussi abondante, ce qui 
ferait q 38 centimèt. carres. Mais, comme on ne sait pas la vitesse de 
ces ruisseaux , on ne peut sur ce seul exposé connaître leur quan- 
tité d'eau, qui doit même être plus grande, car le Furand est une 
rivière déjà un |teu forte à Saint-Etienne, et qui de là peut être 
sûrement conduit au point de partage. 

7 0 Si l'on compare l'étendue du terrain sur lequel tombent les 
eaux de pluie qui forment les sources du Furand et du Janon, qui pa- 
raissent être les seules rivières qui peuvent fournir au point de par- 
tage, 011 trouve que cette étendue n'est que de quatre lieues, et il parait 
démontré que si l'on ne pouvait recueillir les eaux que d'une pareille 
étendue , ou ne pourrait obtenir qu'une .très-petite navigation , 
puisque les canaux construits- actuellement reçoivent les eaux d’une 
(.tendue au moins triple ou quadruple. Cette étendue est au canal 
du Languedoc de douze lieues et demie , à celui de Briare de vingt- 
une lieues et demie, à celui de Bourgogne de treize lieues un tiers, et 
à celui du Charolais de vingt-deux lieues. M. Le Camus, de l'académie 
des sciences, qui a examiné cc projet sur les lieux , doutait beaucoup 
qu'il- fût possible de rassembler au point de partage une quantité 
d’eau suffisante pour une navigation médiocre. 51 . Gendrier ne disait 
rien d'assuré en 1754. Il est vrai qu'il écrivit en 1756 qu’il croyait 
effectivement que les eaux de la rivière du Janon et la fonte des 
neiges sulliraicnt pour cette navigation, ce qui néanmoins n’est nul- 
lement probable, si l'on n'y joignait pas le Furand, qui est cinq à six 
fois plus considérable. Il parait que l'on peut encore conduire au 
point de partage quelques ruisseaux, mais en petite quantité, car 
Saint-Etienne est situé sur une plaine en montagne assez étendue, 
qui n’est dominée que par la montagne d'où vient le Furand-, les 
rivières voisines prenant toutes leurs sources au-dessous de cette 
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plaine, ou derrière des montagnes qui s'opposeraient à ee quelles y 
fussent conduites. On a aussi avancé qu'en pénétrant jusqu'aux plus 
hautes montagnes, du Pila, on avait découvert une quantité de 
sources considérables , que l'on pouvait amener dans les réservoirs 
que l'on se proposait de construire dans les gorges du Janon : mais 
en examinant la carte , on voit aisément que l’on ne pourrait amener 
aucune des sources qui naissent aux environs du Pila, si ce n'esl 
* celles qui forment la petite rivière du Jarcet, voisines de celles du 
Furand,et il parait que l’on éprouverait beaucoup de diflicultés poul- 
ies conduire au point do partage : mais , quand même on pourrait le 
faire, ce ne serait jamais que pour les sources les plus élevées, et il 
n'y a pas apparence que l'on en pût amener une grande quantité, 
puisque la superficie du terrain sur laquelle tombent les eaux qui 
forment ces sources ne serait au plus que de deux lieues et demie. 

Il faut encore observer que l’on ne pourrait employer toute l’eau 
du Furand pour le canal , qu'en faisant le plus grand tort aux manu- 
factures de Saint-Étienne. Ce ruisseau ayant beaucoup de pente, 
donne le mouvement à quantité d'usines qui servent à forer les 
canons de fusils, à les polir sur des meules, ainsi que les autres ou- 
vrages que l’on fabrique en cette ville , qui perdrait tout son com- 
merce si on supprimait ces usines. 

11 ne parait pas qu’eu perçant la montagne de Saint-Ktienne sur 
une lieue et demie , ou même sur deux lieues de- longueur, ou obtint 
une quantité d’eau beaucoup plus grande. 11 est vrai qu’en faisant 
un percement de 7000 mètres, on éviterait vingt- quatre écluses, et 
que l’on prendrait les sources i> 3 a mètres plus bas, que l’on pourrait 
conduire au point de partage le ruisseau d'Ozon, qui serait plus 
considérable que le Janon, et qu’en faisant ce percement encore plus 
bas, 011 aurait une quantité d'eau plus considérable. En faisant ce 
percement de 65 mètres au-dessous de la plaine du point de partage 
projeté, ce percement ne serait guères qne de 9000 mètres, 011 évi- 
terait cinquante écluses, et l’on ne nuirait pas aux usines de Saint- 
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Etienne, puisque les eaux du Furand ne seraient employées au canal 
qu'après avoir mis en mouvement les roues de ces usines. 

Mais il ne paraît pas que ce soit ici le cas d'un percement , puisque 
le point de partage a près de cinq quarts de lieue de longueur, et que 
l'on ne voit pa^ que l’on puisse y amener d'autres ruisseaux que 
ceux indiqués cS-dessus , si ce n’est le ruisseau de l’Ozon , qui n'est 
pas bien considérable. 

Enfin il est aisé de se convaincre qu’en admettant que l’on put 
disposer d'une quantité d’eau suffisante, ce qui est assez probléma- 
tique comme on vient de le voir, la dépense de ce canal serait des 
plus considérables, eu égard à la quantité d’écluses qu'il exigerait, et 
aux ouvrages extraordinaires qu’il faudrait faire. L’exemple de ce qui 
est fait donne le plus grand jour à cette vérité. On a commencé par 
la partie qui a le moins de pente, et qui doit être la plus facile; on 
n cependant été obligé dans cette partie qui est faite, de construire 
une grande portion du canal avec des digues en maçonnerie formant 
de gros murs de G à 7 mètres de hauteur, où l'on aura sans doute 
de la peine à éviter les filtrations, eu égard à la grande hauteur d'eau 
dont ils sont chargés: 11 y a près de la huitième partie de ce canal 
qui est dans ce genre. Dans d'autres endroits le canal est entièrement 
percé dans le roc vif. Ailleurs on a fait un percement presque aussi 
long que celui de Malpas au canal de Languedoc, et beaucoup plus 
difficile à exécuter, et seulement pour éviter de placer le canal contre 
des rochers, quoique le chemin n’eùt pas été beaucoup plus long, 
niais seulement parce qu’on y avait trouvé beaucoup de difficultés 
qui so rencontreraient les mêmes dans le cours de ce canal , parce 
qu’il se trouve partout dans un vallon très-serré, où l’on aurait des 
précautions continuelles à prendre contre un torrent impétueux qui 
tend à détruire ses berges et même les murs qu’il faudrait lui opposer 
pour le séparer du canal. 

F.n supposant qu’il n'y eût dans ce canal aucun ouvrage extraordi- 
naire , et qu'il fût fait dans le genre du canal du Charolais, on trouve 
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que, eu égard au nombre d’écluses qui est à celui des écluses du 
canal du Forez comme 5 esta a, si le canal du Charolais doit coûter 
six millions, celui-ci coûterait dix à onze millions , et peut-être douze 
à quatorze, eu égard aux ouvrages extraordinaires que l’on serait 
certainement obligé de faire. Si à cela on ajoute qu’il faudrait très- 
probablement faire encore un canal le long de la Loire, on voit que 
la totalité doit être estimée au moins vingt millions, c’est-à-dire, 
deux fois et demie de plus que le canal du Charolais. 

II faut même observer que la partie de canal qui est faite actuel- 
lement ne devrait être que d'une faible considération pour engager 
à continuer ce canal jusqu'à la Loire, puisque si l’on voulait com- 
pléter absolument cette communication, il faudrait y faire encore 
plusieurs ouvrages , d'abord pour l’élargir beaucoup dans des parties 
où il ne peut passer qu'un bateau , ce qui ne serait cependant guères 
praticable dans des endroits où l’on a adossé le canal à des rochers 
coupés à pic , et où on l'a soutenu de l’autre côté par des murs. Dans 
la plupart des autres endroits, comme il est encaissé>dans des levées, 
il faudrait les reculer, et faire presque le même ouvrage que s’il n’y 
avait rien de fait. Il faudrait aussi y faire des aquéducs et des contre- 
fossés, dont le défaut doit rendre l'entretien plus dispendieux qu’il 
ne serait réellement , si l’on avait d’abord fait tous les ouvrages con- 
venables. 

Le projet du canal du Forez a été imaginé par un homme qui avait 
de grandes vues , mais qui n'était pas suffisamment instruit dans cette 
partie. Il y a cependant apparence que les plans et nivellements sont 
justes, mais, en examinant les détails, on voit qu'en général il y au- 
rait eu bien des fautes à corriger. Par exemple, on ne sait pourquoi 
on fait traverser quinze fois au canal les rivières de Furand, de Janon, 
ou du Giez : on sait assez combien il y a d’inconvénient à laisser 
entrer les rivières et même les ruisseaux dans un canal, ou combien 
il en coûte pour faire des aquéducs, pour les faire passer aussi sou- 
vent sous le canal. On ne voit pas non plus beaucoup d’intelligence 
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dans la prise des eaux : et dans le fait lorsqu’on examine avec atten- 
tion le local où ce canal serait placé, même dans sa proximité du 
Rhône , on est étonné que l’on ait osé entreprendre un ouvrage de 
cette espèce dans un vallon aussi serré et aussi escarpé que celui du 
Gicz sur-tout, où il faut en beaucoup d'endroits le joindre contre 
des rochers escarpés qui se décomposent à l’air , et tendent conti- 
nuellement à l’encombrer , où l’on est obligé de l’élever partout à 
plus de 4 à 5 mètres au-dessus de la rivière , puisque les crues s’élè- 
vent à cette hauteur malgré la rapidité des eaux, parce qu’elle roule 
daps un vallon étroit, et quelle reçoit les eaux de montagnes extrê- 
mement rapides. Mais on doit être bien persuadé que dès que l’on 
aurait fait faire par un habile iugénieur un projet bien détaillé du 
canal qui reste à faire , il n’y a aucune apparence que l'on fut tenté 
de l'exécuter, quand même l’objet de la communication du Rhône 
à la Loire ne serait pas rempli au moyeu du canal du Charolais. 

Si l’on' compare à-présent le commerce de ces trois canaux, on 
voit que le transport des bois qui est considérable sur le canal du 
Charolais est nul pour les deux autres ; que celui des charbons de 
terre est nul pour le canal du Beaujolais, mais qu’il est considérable 
pour les deux autres canaux ; que le canal du Forez fournira tous 
les bords du Rhône de préférence à celui du Charolais, mais que 
celui-ci fournirait de préférence les bords de la Loire et de la Saône, 
même jusqu'à Lyon. 

Que le commerce des vins se ferait par les trois canaux , mais fort 
inégalement , celui du Forez ne pouvant servir que pour les vins de 
Languedoc , celui du Beaujolais pour ces mêmes vins, ainsi que pour 
ceux du Maçonnais et du Beaujolais, mais que le canal du Charo- 
lais , outre tous ces mêmes vins , servirait encore pour ceux de la 
Bourgogne , ce qui serait une quantité plus que double de celle qui 
passerait par le canal du Beaujolais, et peut-être quadruple de 
celle qui passerait par celui du Forez; que le transport des fusils 
et ferrures des bâtiments se ferait exclusivement sur le canal du 
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Forez , mais que l’établissement que l’on forme vers Montccnis pour 
la fonte des canons de la manne , d'où on pourra les transporter 
dans nos ports de la Méditerranée comme dans ceux de l’Océan, sera 
d'un avantage bien plus grand que le transport de la quincaillerie de 
Saint-Étienne, dont le commerce peut encore s'établir avec facilité 
vers Montcenis, puisque l’on y a le charbon comme à Saint-Etienne, 
et que l'on y aurait les fers avec bien plus de facilité. Sans discuter 
• les autres articles en détail , on voit que le commerce pour toutes 
les marcliandites emballées, soit de Lyon, soit de Provence, ou 
celles qui arriveraient à Marseille de l’étranger, se ferait également 
par les trois canaux, mais avec plus davantage par celui du Charo- 
lais que par les autres. Il est même assez évident que si ce dernier 
canal était fait , les deux autres seraient d'une médiocre utilité. 

Au reste, quahd toutes choses seraient égales de part et d'autre, 
ce qui décidera toujours invinciblement la préférence pour le canal 
du Charolais, c’est le peu de dépense qu’il exige eu égard à celle 
qu’il faut faire pour établir tous les autres canaux; c'est fa facilité 
singulière de son exécution , produite par l'heureuse position où il 
se trouve , au moyen du vallon naturel où est placé son point de 
partage , vallon qui forme une interruption réelle à la grande chaîne 
de montagnes qui sépare les rivières de l’occident de la France de 
celles de l'orient,; tandis que, dans tous les autres canaux, il faut 
franchir cette chaîne, soit par des percements de montagnes, soit 
par un si grand nombre d'écluses que l’on pourrait à peine faire trois 
lieues par jour. 

Dans le canal du Charolais , on ne verra aucun de ces travaux 
énormes qui sont presque toujours des monuments d’ostentation 
plutôt que d’utilité , qui n’ont souvent que le vain mérite de la diffi- 
culté vaincue , mérite trop apprécié sans doute par des enthousiastes, 
et qui loin d'être encouragé devrait être proscrit par l’animadver- 
sion publique , parce qu’il est toujours au détriment du peuple. 

Il n’y a point dans ce canal de ces ouvrages effrayants absolument 
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indispensables dans les autres, aucune de ces tranchées d'une trop 
grande profondeur, aucun de ces murs épais pour en soutenir le lit 
contre des rochers à plusieurs mètres de hauteur au-dessus du vallon, 
aucun de ces percements de rochers , de ces trouées de montagnes , 
où l’air circulant à peine par le moyen des puits profonds, joint à la 
fraîcheur extraordinaire qui y règne, met en danger la sauté des ma- 
riniers , et où la grande résistance qu’oppose au mouvement du 
bateau l’eau resserrée dans un canal qui est toujours étroit pour ne « 
pas tomber dans des dépenses énormes , occasionne une augmenta- 
tion considérable dans le temps du passage , ou dans le nombre des 
hommes -que l'on emploie à faire le tirage, outre que l’on ne peut 
pas y employer des chevaux qui coûteraient beaucoup moins. On n'y 
verra enfin aucun de ces travaux immenses qui étonnent par leur 
hardiesse et leur singularité lorsqu'on en fait seulement le récit, 
mais dont les incommodités et les inconvénients qu’on y remarque 
lorsqu'on les voit de près, font changer l'admiration en regrets. 

Dans le canal du Charolais, au lieu d’aller chercher à grands frais 
des eaux fort éloignées , et de les amener dans des lits factices sujets 
à mille accidents , ces eaux rassemblées naturellement dans des ruis- 
seaux qui ne peuvent en laisser perdre aucune partie , viennent sans 
art comme sans contrainte presque jusqu'à leur destination , et s’il 
faut que l’art aide à la nature , celle-ci ne lui a presque rien laissé à 
faire : elle a pour ainsi dire rassemblé exprès et au même lieu trois 
rivières pour fournir à une navigation toute préparée et indiquée 
, par le local seul; position unique sans doute, et dont on chercherait 
en vain un exemple dans tout, le reste de la chaîne de montagnes 
qui séparent les sources qui coulent d’une part dans l’Océan, et de 
l’autre dans la Méditerrannée. 

Si les sécheresses de l’été diminuaient assez ces sources pour em- 
pêcher qu’elles puissent suffire à une navigation très-abondante , la 
nature n’a pas même laissé à l’art le soin de conserver l’eau des hivers 
et celle des pluies abondantes de l’été : l’étang de Long-Pendu et une 
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quantité d’autres étangs voisins qui y communiquent , indépendam- 
ment de ceux que l’on peut encore établir dans les environs, se 
trouvent faits , et contiennent ensemble une quantité d'eau compa- 
rable à celle que l’on rassemble au réservoir de Saint-Fériol pour le 
canal du Languedoc. 

Après avoir démontré, à ce que je crois sans réplique, que si le 
canal du Charolais s’exécute il sera inutile de construire le canal 
du Forez, et celui du Beaujolais, qui n’ont que les mêmes objets, 
et qui les rempliraient avec beaucoup moins davantage que celui-ci, 
il me re^c à faire voir que , quoique ce même canal du Charolais 
remplisse la plupart des objets que remplirait aussi le grand canal 
de Bourgogne, quoiqu’il ne soit pas plus long, et qu’il coûte beau- 
coup moins cher , cependant le canal de Bourgogne serait très-utile 
pour d’autres objets de commerce , et qu’il y aura de l’avantage à le 
faire, même après la construction de celui du Charolais. 

Le canal de Bourgogne passe par un pays assez bon , qui peut en 
général se passer des blés et des vins des autres pays. Il ne manque 
pas de bois : il y aura même une partie de ceux des environs de 
Dijon, et jusqu'à la source de l’Ouche, qui pourront se transporter 
sur la Saône. Les bois le long de l’Armençon , qui ne laissent pas que 
d’être abondants, se conduisent déjà à Paris par le flottage, et le 
canal ne serait pas utile pour leur transport; mais on transportera par 
ce canal sur la Saône les blés de l’Auxois et des vallées voisines qui 
en fournissent en abondance, et ce sera là son principal commerce 
^exportation , qui n’a rien de commun avec les autres canaux, sur 
lesquels on ne transportera ces blés que dans des temps de disette, où 
il en faudra faire passer dans des provinces où il en manque. Les fers 
du bailliage de Dijon et de Châtillon s’embarqueront aussi sur ce 
canal, ainsi que les vins de la côte de Dijon à Bcaune, qui s’embar- 
queraient difficilement sur le canal du Charolais. 

Quoique le transport des marchandises étrangères qui nous ar- 
rivent par àlarseille, et de celles de Provence et de Lyon, puisse se faire 
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à-peu-près avec un égal avantage par les deux canahx, cependant 
celui de Bourgogne sera quelquefois préféré à l'autre, quoiqu'il doive 
exiger trente heures de navigation de plus communément, parce 
qu’en été la navigation de la Loire ne peut se faire qu’à petites 
charges, à cause du peu d'eau quelle contient Mais ce sera sur- tout 
pour les retours et pour le transport des marchandises de Paris à 
Lyon , et des provinces du nord avec celles du midi , que le canal de 
Bourgogne sera presque toujours préféré par rapport à la difficulté 
considérable de la remonte de la Loire , même dans les eaux 
moyennes, au lieu que la Saône, l’Yonne, et la Seine, sont^alement 
navigables presque en tout temps. 

Si l'on fait le canal de navigation le long du Doubs, et sur-tout 
si on le fait communiquer avec le Rhin, les marchandises qui pas- 
seront sur ce canal pour être conduites dans les provinces septen- 
trionales et occidentales du royaume , passeront toutes par le canal 
de Bourgogne, puisque ce canal aboutit dans la Saône à-peu-près 
au même endroit où aboutit celui de Bourgogne, et qu'il y aurait 
deux jours de navigation de moins. Il est vrai que celles qui seraient 
destinées pour le cours de la Loire passeraient de préférence sur le 
canal du Cliarolais, qui serait plus court de dix-huit lieues, et aurait 
beaucoup moins de moitié du nombre des écluses. 

On n'exploite point de mines de charbon de terre le long du 
canal de Bourgogne , mais il s'y fera néanmoins un grand transport 
de cette denrée, que l’on tirera des mines qui se trouvent le long 
du canal du Charolais ; et pour cet objet, qui n’est pas peu important, 
le canal du Charolais offre au canal de Bourgogne tout le long de 
son cours jusqu'à l’Yonne, une branche de commerce qui n’aurait 
aucunement lieu sans l’existence du premier. 

Je 11’ai point considéré dans tous les calculs précédents les droits 
établis ou à établir sur les canaux , parce que je pense que ces droits 
seront établis à-peu-près avec égalité sur les différents canaux et 
rivières , et même que ceux qui sont établis seront restreints , ce qui 
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me paraît absolument nécessaire si l’on ne veut pas mettre des en- 
traves au commerce. Cette réduction sera d'autant plus facile qu’à 
l'exception du canal de Briarc , ils appartiennent tous au gouver- 
nement. 

On a dû voir par tout ce qui vient d’être dit que le canal du Cha- 
rolais servira principalement au commerce d'exportation, et que celui 
de Bourgogne sera plutôt destiné au transport des marchandises de 
transit, principalement pour celles qui se transportent des provinces 
septentrionales dans les provinces méridionales, qui sera presque 
exclusif sur ce canal , par conséquent que ces deux canaux peuvent 
être construits tous les deux sans inconvénient, et sans qu'ils se 
nuisent l'un à l’autre. Le premier fait communiquer aux deux mers 
par la Loire, le second opère cette communication par la Seine, et 
cette communication est aussi indépendante de la première que l'est 
celle qui est déjà faite au midi de la France par le canal du Langue- 
doc , qui n’a certainement aucun rapport aux deux autres. 
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Depuis que l’on a fait usage des sas à écluses, la navigation arti- 
ficielle par les canaux est devenue aussi facile et même plus assurée 
que la navigation naturelle par les rivières et les mers. Les premières, 
souvent très-rapides, exigent quantité de chevaux pour remonter les 
bateaux; la plupart, sablonneuses, parsemées d'îles et de bancs de 
sable, changent de lit à chaque inondation , et s’étendant quelquefois 
sur une grande superficie, ne conservent plus assez de profondeur 
pour porter des bateaux. Elles forment presque toutes à leurs em- 
bouchures dans la mer des barres que l’on ne franchit qu'avec la 
plus grande difficulté. 

■La navigation sur les mers est souvent dangereuse sur les côtes, 
par rapport aux écueils. Dans celle qui se fait au large, on est obligé 
pour se garantir des corsaires, de faire des armements dispendieux, 
et dans l'une ou l’autre, les tempêtes font échouer ou périr beau- 
coup de bâtiments. 

Les canaux de navigation , où l’on n’a aucnn de ces risques à cou- 
rir, aucun de ces obstacles à vaincre, où par le moyen d'un très- 
petit moteur on transporte les fardeaux les plus lourds avec autant 
de facilité dans la remontée que dans la descente, ces canaux, dis-je, 
sont sans doute l'une des plus belles et des plus utiles inventions 
de l’esprit humain : mais il s’en faut de beaucoup qu’on l’ait employée 
partout où on aurait pu le faire avec avantage , et les cânaux de 
navigation sont encore en petit nombre. 
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Les anciens, et sur-tout les Romains, ont fait plusieurs tentatives 
pour exécuter des ouvrages de ce genre, et l'on en trouve encore 
plusieurs vestiges dont l'histoire ne fait même aucune mention. L’in- 
terruption du commerce, causée par l’invasion des barbares qui dé- 
truisirent l'empire romain, en a laissé se combler la plus grande 
partie. D’ailleurs le manque de sas à écluses, que les Romains ne 
connaissaient pas, rendaient ces ouvrages très-imparfaits, et il n’est 
pas étonnant que la plupart de ceux qui avaient été entrepris dans ce 
temps aient été abandonnés. 

La découverte des sas à écluses a donné enfin le moyen d'assurer 
incontestablement l’exécution de presque tous les projets que l'on 
entreprend dans ce genre. On a pu établir des chemins par eau dans 
les endroits même où la nature n’avait placé aucun ruisseau. Les 
bateaux ont pu traverser des montagnes rapides. On a transporté les 
eaux d’une rivière dans une autre, qui avait quelquefois une direction 
fort opposée à celle de la première. On a réuni par le milieu des 
continents les mers qu’ils séparaient. Les eaux des ruisseaux, qui ne 
pouvaient former des amas un peu considérables que fort loin de 
leurs sources, et dans différents endroits épars, ont été rassemblées 
près de leur origine , et en les réunissant en grande quantité on a 
formé d’immenses réservoirs, où le volume des eaux qui tombent 
irrégulièrement sur la surface de la terre en différentes saisons, peut 
être ménagé pour en former des cours permanents, qui ne laissent à 
craindre ni la sécheresse des étés, ni les inondations produites ordi- 
nairement par les pluies abondantes. On a enfin trouvé les moyens 
de diriger, pour la plus grande utilité du commerce, ces eaux ras- 
semblées , pour ne s'en servir qu'au besoin et à volonté. 

Differentes espèces de canaux. 

Les canaux de navigation sont de différentes espèces : les uns , tels 
que ceux du Languedoc et de Briare, tirent leurs eaux d'un point 
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de partage où elles sont rassemblées de différentes sources ou ruis- 
seaux que l'on y conduit 

D’autres, -tels que celui qui joint la Somme à l'Oise, ont pour objet 
de faire communiquer deux rivières dont l’une est plus élevée que 
l’autre. 

Dans quelques-uns , il est question de côtoyer de grandes rivières 
qui n’offrent qu’une navigation difficile par elles-mêmes, soit par 
leur trop grande rapidité , soit par les rochers dont leur lit est par- 
semé , soit par la quantité de sables quelles entrainent. 

Dans d’autres, on n’a pour objet que de profiter d’une petite 
rivière qui n’est pas navigable, parce qu’elle ne fournit qu’une 
médiocre quantité d’eau, qui ne suffirait pas sans le secours des 
écluses pour taire le transport du produit de quelque mine , de 
quelque carrière, ou pour faciliter une exportation importante. 

Toutes ces différentes espèces de canaux demandent des travaux 
différents. 

Dans ceux de la première espèce, le principal objet consiste dans 
la recherche des eaux nécessaires pour fournir à la navigation , dans 
les moyens de les conduire au point de partage, de les ménager 
pour s’en servir au besoin, de choisir ce point de partage de sorte 
que l’on puisse éviter les tranchées considérables et le grand nombre 
des écluses. 

Dans ceux de la seconde et de la troisième espèce, comme la quan- 
tité d’eau est toute trouvée, il ne s'agit que de choisir le local le plus 
propre à faire passer le canal , de façon que l’on ménage la quantité 
de déblais , et que l'on établisse convenablement les écluses. Knfin , 
dans ceux de la quatrième espèce , on se contente souvent de former 
des digues avec des pertuis ou des écluses placés dans le courant ou 
près du courant de la rivière. L’art consiste à déterminer si l’on peut 
se contenter des pertuis au lieu d’écluses , et si le parti de se servir 
du lit de la rivière est meilleur que celui de faire un canal à côté. 
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Quelle doit être /' utilité du canal. 

La première chose à considérer dans tout canal de navigation est 
sans doute l’utilité dont il peut être. A cet effet, il faut chercher à 
connaître quelles sont les marchandises qui suivent par terre la 
direction que l'on donnera au canal , et à-peu-près quelle en est la 
quantité; quelles sont celles qui suivent d'autres chemins, mais qui 
seront ramenées à celui-ci par la diminution du prix dans le trans- 
port, et sur-tout quelle est la quantité de denrées du pays que l'on» 
peut exporter. Cet objet est presque toujours le principal , en ce que 
les objets d'exportation sont ordinairement en grande quantité et en 
marchandises lourdes ou en gros volume , tels que les bois , les char- 
bons de terre, les ardoises, les plâtres, les pierres à bâtir, les blés, 
les vins, etc. Les objets d'importation ne sont fort importants qu’au- 
tant que le canal peut conduire à de grandes villes, et sur-tout à la 
capitale du royaume. On doit aussi beaucoup considérer le transport 
des marchandises qui doivent être conduites de l'extrémité du 
royaume à l'autre , sur-tout du midi au nord ou du nord au midi , 
parce que les productions de ces différents climats sont plus diffé- 
rentes entre elles que celles qui croissent sous le même parallèle. 
Les objets d'importation sont souvent intéressants, mais ils font 
rarement un objet de revenu comparable à celui que donnent les 
marchandises d'exportation. « 

Lorsque des particuliers font de pareilles entreprises, il faut que 
les droits les dédommagent amplement de leurs avances : mais ils 
doivent bien observer que ces droits doivent être assez modérés pour 
que l’on ait un grand avantage à prendre cette voie plutôt que celle 
des voitures par terre. 

Lorsque le gouvernement en fait les frais , il suffit que le public 
y gagne pour qu’il y ait de l’avantage à l’entreprendre, quand même 
les avances ne suffiraient pas pour effectuer le remboursement des 
sommes que l'on doit employer, ou pour en retirer l'intérêt ordinaire. 
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Le canal de Languedoc ne rendrait pas 3 pour cent d’intérêt de 
l'argent qu'il a coûté : mais , eu égard à la quantité de chevaux et 
de voituriers qui seraient occupés à voiturer les marchandises qui 
se transportent sur ce canal , l'état y gagne au moins 8 pour cent des 
avances qu’il a faites ( t) ; il faut encore observer que ce canal a coûté 
beaucoup plus qu’il n’aurait dû coûter , parce que-l’on a recommencé 
presque tous les ouvrages, et qu'il est sujet à un entretien considé- 
rable, que l’on aurait pu éviter en partie. Le canal de Briare, 
quoique d’un entretien assez dispendieux, rend au contraire aux 
actionnaires un denier considérable. 

L'utilité d’un canal de navigation une fois bien reconnue , la réus- 
site de ceux de la première espèce dépend presque toujours de 
l'établissement du point de partage des eaux, qui est l’endroit le 
plus élevé du canal , et où l’on doit en rassembler une quantité assez 
grande pour fournir à la navigation que l’on veut établir. 

Il ne suffit pas pour cet effet que les sources des deux rivières que 
l’on veut faire communiquer soient proches l’une de l'autre, ce qui 
est fort commun dans toutes les chaînes de montagnes qui séparent 
les grandes vallées; mais il faut nécessairement que ce point de par- 
tage se trouve dans un endroit de la chaîne qui soit dominé par les 
montagnes voisines, afin d’acquérir la possibilité d'y conduire plu- 
sieurs ruisseaux qui prennent leurs sources dans ces montagnes éle- 
vées , et que ces ruisseaux soient jisscz abondants pour fournir l’eau 
nécessaire à la navigation. 

(i) Le canal de Languedoc a pu coûter depuis sa construction vingt-six à vingt- 
sept millions monnaie actuelle. Il produit net, diminution Faite de son entretien et 
frais de. régie, environ 700,000 fr. , ce qui ne porte pus l'intérêt 1 î pour cent. * 

11 y passe environ soixante-neuf millions de kilogrammes de marchandises sur 
cinquante lieues de longueur, qui occuperaient cent quarante mille chevaux pen- 
dant six jours , ou huit cent quarante mille journées de chevaux et deux cent quatre- 
vingt mille journées de voituriers , qui coûteraient environ 3,36o,ooo fr. , et comme 
la dépense des hommes et des chevaux employés pour le service du canal ue monte 
pas I,o5o,ooo fr. , il y a un bénéfice de a,tio,ooo fr. pour Tétât , qui y gagne par 
conséquent® i pour cent. 


CANAUX 


16a 

On fait assez ordinairement suivre au canal la direction de quelque 
ruisseau ou de quelques-unes des petites rivières qui se jettent dans 
les grandes que l’on doit joindre. Il y a presqift toujours entre ces 
rivières une chaîne de montagnes ou un seuil qu’il faut franchir, et 
il s’agit de bien choisir quels sont les petits vallons que l'on doit 
suivre. Il est probable que les meilleurs sont ceux qui aboutissent à 
l'endroit où le seuil est le plus bas, parce qu’alors ou n'est obligé à 
construire que le plus petit nombre d'écluses possible. Il est naturel 
de penser que ce sera aussi à cet endroit où l'on pourra conduire la 
plus grande quantité d'eau. 

Il pourrait néanmoins arriver qu’en cherchant l’endroit le plus 
bas de la chaîne de montagnes on fût obligé de faire un détour assez 
considérable pour perdre davantage de temps , et foire plus de dé- 
penses en allongeant le chemin qu'en augmentant le nombre des 
écluses en suivant un chemin plus court. Quelques circonstances 
locales , ou quelques considérations relatives au commerce ou à une 
exportation importante, peuvent aussi déterminer à placer ce point 
de partage daus un endroit où la chaîne de montagnes est plus élevée 
qu'aillcurs : mais ces cas doivent être rares. 

Canaux souterrains. 

Lorsqu’il se trouve quelque endroit où la chaîne de montagnes, 
quoique élevée, est étroite, et que l’on peut y faire un percement 
pour faire passer le canal sous terre , on diminue quelquefois par-là 
considérablement le nombre des écluses et la longueur du trajet, et 
on le met aussi au-dessous de beaucoup de sources que l’on n’aurait 
pas pu sans ce moyen conduire au point de partage. Souvent même 
il n’y a d’autre voie que celle-oi pour exécuter un canal utile : mais 
il faut bien foire attention que l’on ne doit employer ces sortes de 
canaux souterrains, sur-tout lorsqu’ils doivent avoir une certaine 
longueur , que lorsqu'on y est absolument forcé. Ils sont ordinaire- 
ment très-dispendieux ; il est rare que le percement se fosse dans un 
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rocher assez solide pour qu'on n’ait pas besoin d’y faire une voûte 
en maçonnerie capable de soutenir la masse qui est au-dessus , et 
cette voûte est toujours un objet très-cher, eu égard à la solidité 
quelle doit avoir. Il peut aussi sç trouver dans ces percements des 
terres sans consistance, ou qui soient détrempées par des sources, 
et l'on a beaucoup de peine à les empêcher de couler ou à le» arrêter, 
ce qui rend les déblais d’une extrême difficulté. 

Pour diminuer la dépense, qui est toujours très-considérable pour 
exécuter ccs sortes de percements, on ne donne au canal que la lar- 
geur nécessaire pour faire passer un seul bateau , et à la voûte que la 
moindre hauteur possible. Il en résulte d’abord une gêne pour le 
commerce, en ce que deux bateaux ne peuvent pas s’y rencontrer : 
il faut ou fixer différentes heures pour aller d’un côté ou d’un autre, 
ou former des carrefours ou remises pour faire ranger un bateau 
pendant qu’un autre passe. 

Mais un inconvénient beaucoup plus considérable que ceux-ci, 
c est que lorsque la trouée est longue et pratiquée profondément en 
terre, on croit que l’air n’y est point sain : il circule difficilement 
malgré les puits que l’on peut y pratiquer; ces puits doivent néan- 
moins être en assez grande quantité, et rendent l’ouvrage dispen- 
dieux; et il est très-çare qu’ils puissent servir à éclairer le souterrain. 
Ce qu'il y a de certain , c’est que lorsque le vent enfile le percement 
dans un sens opposé à celui oü l’on doit conduire le bateau, il agit 
si fortement contre lui , qu’il est très-difficile de le faire marcher. 

Une observation assez importante qui a encore été faite à ce sujet, 
c est que I on éprouve beaucoup plus de difficulté pour tirer un ba- 
teau dans un canal étroit que dans un canal large. Cette difficulté 
est telle que l’on a remarqué qu’il faut deux fois plus de force ou 
deux fois plus de temps pour tirer un bateau dans un canal où il n’y 
aurait que le jeu nécessaire pour faire passer un seul bateau, que 
pour le faire passer dans un canal deux fois plus large que le bateau, 
ce qui est ici d autant plus à considérer, que dans les canaux souter- 
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rains on fait tirer les bateaux par des hommes , attendu qu’il faudrait 
donner aux marchepieds une très-grande largeur si l'on y employait 
des chevaux. 

Lorsque ces percements ne sont pas voûtés en maçonnerie , il se 
détache souvent du rocher qui forme la voûte naturelle des particules 
de pierre, qüi à la longue encombrent le canal, sur-tout lorsque le 
rocher est de nature à être décomposé par l'humidité. 

L’inconvénient n'est guère moins considérable lorsque l'on fait de 
grandes excavations en talus : les pluies en détachent des parties en 
assez grande abondance pour combler le canal én peu de temps, et 
les contre-fossés ne sont pas toujours un remède à cet inconvénient. 

Il suit de là que l’on ne .doit employer de grandes tranchées, et 
sur-tout des canaux souterrains, qu’avec beaucoup de circonspection. 
Cependant, dans les canaux modernes, loin de les éviter, il semble 
au contraire que l’on ait cherché à les employer. Au canal du Lan- 
guedoc, on a fait un percement de ai 4 mètres de longueur, dont 
1 56 mètres sont voûtés. Il y a apparence que la dépense de cet ou- 
vrage ne parut pas d'abord considérable , en ce que l'on ne comptait 
pas faire une voûte qui est devenue nécessaire par la suite. Mais 
on aurait d'autant mieux fait de former une simple excavation, qu’il 
ne reste pas à-présent plus de 7 mètres à déblayer au-dessus des 
voûtes. Il est très-probable d’ailleurs que l’on pouvait éviter ce per- 
cement en détournant le canal de l’un bu de l'autre côté, et que l’on 
aurait évité en même temps les huit écluses de Beziers , qui ne 
laissent pas de former un grand inconvénient, puisque l'on pouvait 
placer séparément ces écluses sur un côteau qui est très-près. 

M. Laurent avait commencé nu canal de Picardie un percement de 
près de trois lieues de longueur, qui a été fort célèbre tandis que 
l'on y travaillait. On l’abandbnna après sa mort; et il y a quelque 
apparence qu’on ne le reprendra pas. 

On a fait au canal de Givors un percement de i85 mètres de 
longueur dans un rocher qui est extrêmement dur, et dont le déblai 
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a coûté io,8o fr. le mètre cube. On pouvait certainement éviter ce 
percement en faisant, comme dans beaucoup d autres parties, un 
mur entre le rocher et la rivière, mais l’on a prétendu qne ce projet 
aurait été plus dispendieux que celui que l’on a exécuté. 

Dans un canal que l'on construit actuellement en Provence, on 
fait encore un percement de a83 mètres de longueur, qui est précédé 
d’une tranchée de a3 mètres de profondeur, quoique l’on eût pu 
éviter, du moins en grande partie, un percement aussi considérable. 

Mais tous ces exemples sont bien plus propres à faire voir l« in- 
convénients de ces sortes d’ouvrages qu’à les accréditer. 

Il peut néanmoins se trouver des circonstances où les percements 
deviendraient indispensables^» il est certain que par ce moyen il 
n'y a guères de canaux que l'on -ne puisse rendre physiquement pos- 
sibles ; mais il n’en est pas moins vrai qu'il ne faut se déterminer 
à l'employer que lorsqu'on a épuisé toutes les autres ressources. 

Moyens de connaître la quantité (T eau dont on a besoin. 

Lorsque l’on a déterminé l'emplacement du point de partage, il 
faut s'assurer si l'on aura une quantité d'eau suffisante pour faire 
passer par le canal, chaque année , le nombre de bateaux nécessaires 
au commerce qui peut s’y établir; ce qui doit être priucipalemenl 
réglé sur la quantité d’eau que dépense moyennement chaque bateau 
dans Si» traversée. 

Quant à cet objet, qui est discuté amplement dans le mémoire 
sur les écluses, on a vu que l’on peut compter environ sur une 
éclusée et demie pour la traversée de chaque bateau , dans un canal 
qui n’aurait pas les défauts de plusieurs de ceux qui ont été laits jus- 
qu'à ce jour. 

Mais indépendamment de l’eau que l’on emploie pour faire passer 
les bateaux , il faut encore avoir égard à celle que l'on est obligé de 
tirer du point de partage, pour compenser la perte qui se fait par 
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les évaporations, et les filtrations à travers des terres et les joints 
des portes et ventelles. 

Évaporations. 

Quant aux évaporations, on peut en savoir assez exactement la 
quantité , en connaissant la superficie des réservoirs où on tient l’eau 
en dépôt, des rigoles par où elle arrive au point de partage, et de 
la partie du canal qui n’est alimentée que par les eaux de ce point 
de partage. 

Suivant les expériences faites par M. de Cotte, à Montmorenci 
près de Paris, on peut conclure q uel eva po ra tion y monte année 
commune à i,o 56 mètre. Elle n’est "e de 34 millimètres par mois 
pendant les mois de novembre , décembre et janvier ; elle est de 
81 millimètres par mois pendant ceux de mars, septembre et oc- 
tobre; elle est de i 35 millimètres par mois pendant les six autres 
mois de l’année : d’où il suit qu’en été l’évaporation est quadruple 
de ce qu’elle est en hiver, et un quart plus forte que pendant le prin- 
temps et l’automne. 

Par d’autres expériences , M. de Cotte a trouvé que pendant les 
mêmes années il était tombé moyennement 474 millimètres d’eau 
par an , d'où il suit que la hauteur d’eau de pluie qui est tombée 
est à la hauteur de celle qui s’est évaporée dans le rapport de 9 à 20. 
La quantité de l’évaporation n’est pas la même sans doute pour les 
différents pays , mais il est à présumer que dans ceux qui sont très- 
chauds l'évaporation est plus considérable que dans ceux qui ■sont 
froids , et qu’on pourrait la connaître assez exactement par la compa- 
raison des thermomètres pendant quelques années. 

Les filtrations dépendent absolument de la qualité des terrains, 
et de la hauteur des levées en terres rapportées qui sont des deux 
côtés du canal. Lorsqu'il est creusé entièrement dans la terre franche, 
les filtrations ne sont pas ordinairement très-considérables , à moins 
que le terrain ne soit de gravier non mélangé de terre, sur-tout 
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lorsque le canal est un peu sur le coteau , parce que les filtrations 
peuvent s’échapper par le bas du coteau. Mais lorsque les terres rap- 
portées sont élevées pour retenir l’eau , si elles ne sont pas bien 
battues ou garanties par un conroi , les filtrations sont quelquefois 
très-fortes. Cependant elles le deviennent moins à la longue, en ce 
que les eaux déposent toujours un limon qui s'insinue dans les inter- 
stices des terres légères, et forme une espèce de conroi qui est d’au- 
tant plus durable qu'il a été fait naturellement. Au reste, il est difficile 
de calculer, même par approximation , la perte d'eau qui provient 
de cette cause. On peut cependant l'évaluer au double des évapora- 
tions. 

A l’égard de la perte d’eau qui provient des portes et ventelles , 
j'en ai parlé dans le mémoire des écluses. 

Moyen de savoir si Von aura au point de partage une quantité d eau 
suffisante pour la navigation. 

Lorsque l’on aura déterminé la quantité d’eau qu’il sera nécessaire 
de rassembler au point de partage pour la navigation d’un canal, il 
faut voir si celle que l’on pourra conduire dans l'endroit que l'on 
aura choisi pour l'établissement de ce point de partage , sera suffi- 
sante. 

On peut d'abord juger sommairement et assez sûrement de cette 
quantité en comparant l'étendue du terrain sur laquelle tombent les 
eaux de pluie qui forment les sources que l’on pourra rassembler 
avec celle des points de partage des canaux exécutes , en ayant égard 
à la quantité de pluie qui tombe année commune dans les divers en- 
droits , et à la nature des terrains où sont situés les points de 
partage. 

J’ai mesuré sur les cartes de Cassini cette étendue de terrain qui 
reçoit les eaux de pluie qui fournissent aux différents points de par- 
tage des canaux exécutés, et de plusieurs de ceux qui sont en projet, 
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et j'ai trouvé parmi ceux qui sont exécutés que cette étendue était 


• nu canal de l'Oise à la Somme, vers la Fère, de ai J. 

De la Loire à la Seine, par Briare. i 3 -j. 

De la Saône à la Loire, par Chàlons n i. 

De l’Aude à la Garonne, par le Languedoc io A. 

De la Loire à la Seine près Orléans .. g 4. 


Parmi ceux dont les projets ont été faits, cette étendue est au canal 


de la Somme à l’Escaut, par la Picardie a 3 4. 

De la Saône au Rhin, par Besançon 21 44. 

Du Rhône au lac de Genève , ... i 5 4 - 

De l'Aisne à la Meuse, par la Champagne *4 î- 

De la Saône à l’Yonne, par la Bourgogne. i 3 yr- 

De la Saône à la Loire, par le Beaujolais il j. 

De la Loire au Rhône, par le Forez 5 4 r- 

De la Loire à l’Yonne, par le Nivernois 4 ï- 

De la Saône à la Loire, par Autup 16 

De l'Oise à la Seine, par Saint- Denis, estimé 24 

De la Sarabre à l'Oise , estimé 1 5 

De la Loire à l’Yonne, par Cosne, estimé i 5 . 


11 paraît par ce tableau qu’une étendue de neuf à dix lieues est 
suffisante, mais l’on n’a pas encore assez d’expériences faites, pour 
déterminer la plus petite étendue de terrain sur lequel doiveut tom- 
ber les eaux pour former un point de partage propre à une bonne 
navigation. Il faudrait à cet effet que les ruisseaux qui doivent fournir 
aux différents canaux que l’on a projetés eussent été jaugés , et que 
l’on jaugeât même ceux qui fournissent aux canaux exécutés. Sans 
ecs opérations préliminaires, il est difficile que ton puisse établir 
quelques principes d'après lesquels on puisse affirmer la possibilité 
d’un canal. 

Il paraît certain que la quantité d’eau que fournissent les sources 
sur une certaine étendue de pays doit être relative à celle des pluies 
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qui tombent sur cette même étendue, mais, pour en juger, il serait 
nécessaire de connaître assez exactement quelle est cette quantité, 
car elle ne laisse pas que dé varier considérablement dans différents 
pays. 

Quantité d’ eau de pluie par an. 

On trouve dans les mémoires de l’Académie des Sciences , année 
iy33, qu'il était tombé moyennement à Béziers, pendant les huit 
années qui précédèrent celle-là, 433 millimètres de hauteur d’eau 
de pluie, taudis qu’il n’en était tombé à Paris que 379 millimètres; 
d’où l’on peut présumer qu’il tombe environ un huitième d'eau de 
pluie à Béziers de plus qu’à Paris. 

Par les expériences que M. Maret , secrétaire de l'académie de 
Dijon, a faites en cette ville depuis vingt ans, il a trouvé par année 
moyenne yo5 millimètres. On a trouvé à Beaunc pendant quinze ans 
le même résultat, et pendant les mêmes années on a trouvé à IVIont- 
morenci près de Paris, qu’il en était tombé 46o millimètres; d’où l’on 
peut conclure qu’il tombe en Bourgogne environ un tiers plus d’eau 
de pluie qu’à Paris , et un quart de plus qu'en Languedoc. 

Il paraît d'abord singulier qu’il pleuve plus dans les parties méri- 
dionales de la France que dans les parties septentrionales, mais on 
a aussi fait cette observation en Italie, ou M. le marquis Poleui a 
trouvé qu’il tombait moyennement à Padoue 1 , 1 64 mètre d'eau, an- 
née commune. 

Probablement il tombe plus d'eau à Béziers et à Padoue qu a Paris, 
parce que ces deux premières villes sont proches de la mer; et, comme 
il s’élève beaucoup plus de vapeurs de la mer que des terres, la pluie 
qui s'en forme doit tomber en plus grande abondance sur les côtes 
que dans l’intérieur des continents. 

Les hautes montagnes qui se trouvent dans le milieu des conti- 
nents sont une autre cause de l'abondance des pluies qui balance sans 
doute la première , et c’est probablement la raison pour laquelle il 
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pleut davantage en Bourgogne que sur les côtes. Cette province se 
trouve également éloignée des deux mers , et dans l’un des pays les 
plus élevés de la France, puisque la plupart de ses rivières y prennent 
leur source. 

On observe encore que, dans le même climat, il pleut beaucoup 
plus dans les pays de montagnes que dans la plaine. On a observé 
en Angleterre que dans les hautes montagnes du pays de Lancastre, 
il tombe année commune 1,11 mètre d'eau, tandis que dans la plaine 
il n'en tombe que 5 i 4 millimètres. 

J'ai aussi remarqué, par les jauges que j’ai faites aux environs de 
Long- Pendu, que le ruisseau de Marigny,qui prend ses sources au 
mont Saint-Vincent, qui est la montagne la plus élevée du pays et 
qui est opposée directement au vent qui amène le plus ordinairement 
la pluie, fournissait au moins un huitième plus d’eau relativement à 
l'étendue du terrain qui reçoit les pluies , que le ruisseau de Torcy , 
qui prend ses sources du côté opposé et dans des montagnes moins 
élevées. 

La quantité d’eau que fournissent les sources dépend de la nature 
du terrain. 

Quoique l'on puisse juger de la possibilité d’un canal en considé- 
rant seulement l’etendue du terrain qui reçoit les eaux qui pourront 
être conduites au point de partage, on ne peut cependant pas, sur 
cela seulement, savoir quelle sera exactement la quantité d’eau que 
fourniront les sources; cette quantité dépend beaucoup de la nature 
du pays et du terrain. Si l’on est dans un pays de montagnes rapides, 
les eaux de pluies s'écouleront pour la plus grande partie sur la 
terre, et si la terre est forte les sources seront peu abondantes , parce 
que l’eau ne pourra pas aisément s’insinuer dans ses pores. Mais si le 
terrain est sablonneux , l'eau s’y insinuera aisément malgré les pentes, 
et les sources seront d’autant plus abondantes qu’il y aura une couche 
de sable plus épaisse jusqu’au lit de glaise sur lequel coulent ces 
sources. 
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Dans un terrain plat l’eau ne s’écoule tjue lentement, mais si la 
terre est forte et peu poreuse , l'eau restant sur sa surface un temps 
un peu long sera bientôt enlevée par l’évaporation : par conséquent, 
les sources seront encore dans ce cas peu abondantes, au lieu que, 
dans un terrain qui se laisse pénétrer par l'eau, les sources y sont 
presque toujours en grand nombre. On doit encore observer que les 
fontaines sortent ordinairement en plus grande quantité vers le bas 
des coteaux ou dans le fond des vallons qu'à mi-côte. 


Moyens de juger par les Jauges de la quantité d’eau que fournissent 
les sources. 


Pour savoir exactement la quantité d'eau que l'on peut employer 
pour un canal , lorsque l’on a déterminé le point de partage , il faut 
nécessairement jauger tous les ruisseaux et rivières que l'on peut y 
conduire, parce que les moyens que j’ai indiqués ci-devant ne 
peuvent donner que des à-peu-près, suffisants seulement pour se 
déterminer sur le choix de son emplacement , mais qui ne peuvent 
pas être assez exacts pour faire connaître la quantité d'eau dont 
on pourra disposer. 

Les jauges doivent se faire en différentes Saisons , et toujours plu- 
sieurs jours après les pluies, afin de ne compter que sur les sources 
seules, sans avoir égard à l’eau des pluies qui coule sur la terre et 
de là dans les ruisseaux. On saura par là quelle quantité d'eau on 
aura dans les temps pluvieux , et celle que l’on aura {tendant les 
sécheresses , d’où l’on déduira une quantité moyenne , qui est celle 
sur laquelle on doit fouder ses calculs. 

Pour savoir comment on doit estimer cette quantité moyenne, j'ai 
fait mesurer tous les jours pendant un an entier l'eau qui a passé 
dans un ruisseau, sans avoir égard cependant à l’augmentation mo- 
mentanée causée par les orages et les grandes pluies , et j’ai trouvé 
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que pendant les mois de juillet, août, septembre, ce ruisseau n’avait 
fourni moyennement que 12 pouces d’eau; pendant les mois de mars, 
avril, juin, et octobre, il en a fourni i 5 ; en janvier et février 18, 
en décembre 46, et en novembre 100. 

Pendant les plus grandes sécheresses , qui ont duré quarante-cinq 
jours , il ne fournissait que 8 pouces d’eau. Les eaux ordinaires ont 
été de i 5 pouces, et elles ont duré deux cent dix jours. Pendant 
quarante-cinq jours elles ont été de a 5 pouces, qui sont les eaux 
moyennes; pendant vingt-cinq jours, elles ont fourni 35 pouces; 
pendant vingt-cinq autres jours, elles ont fourni depuis 45 jusqu’à 
88 pouces; et pendant les débordements ou grandes eaux de ce 
ruisseau , qui n’ont duré que quinze jours en. tout, il a fourni depuis 
ia 5 pouces jusqu a 290 , et moyennement 124 pouces; et enfin, en 
prenant un terme moyen pour toute l'année, il a fourni 26 pouces. 

On peut voir par cette expérience qui a été suivie très-exactement, 
et par l'état des jauges de plusieurs ruisseaux qui doivent fournir le 
point de partage de Long- Pendu, et que je rapporterai par la suite, 
qu’il y a une différence considérable entre le produit des sources 
pendant l'été et pendant l'hiver. Les basses eaux ne fournissent guères 
que la huitième partie des hautes eaux ; dans leur état moyen , elles 
sont trois fois plus considérables que dans les sécheresses, qui ne 
fournissent que la moitié de ce que fournissent ordinairement les 
sources , et demeurent dans cet état pendant sept mois de l’année. 

Par le moyen de ces expériences, on pourra savoir assez au juste 
la quantité d'eau moyenne que fourniront plusieurs ruisseaux d’un 
pays en les jaugeant dans le temps des sécheresses seulement, ou 
dans le temps des eaux ordinaires, puisque, pour avoir les jauges 
moyennes, il faudra tripler celles du temps des sécheresses, ou mettre 
deux cinquièmes en sus de celles des eaux ordinaires. 

Cependant il faut bien remarquer que les règles que je viens d'in- 
diquer ne peuvent pas s’appliquer à tous les pays, car les sources 
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doivent varier d'autant moins qu’elles sont plus profondes ; il y en a 
qui sont aussi abondantes en été qu'en hiver, et d'autres qui suivent 
assez exactement la quantité d'eau que fournissent les pluies. 

Manière de tracer les rigoles. 

Lorsque l’on a déterminé l’emplacement d’un point de partage, et 
qu’on en a fixé le niveau , soit en formant une tranchée qu’il est rare 
que l'on puisse éviter, soit en faisant un percement, il faut tracer les 
rigoles qui doivent y conduire les eaux , en leur donnant une pente 
de 278 millimètres au moins par mille mètres, et de 4oo à 5oo milli- 
mètres au plus , en observant de donner les plus fortes pentes dans 
les contours. Les rigoles peuvent presque toujours sé faire de quatre 
côtés , et si l’on veut rassembler toutes les eaux dont on peut dispo- 
ser , il faut les pousser jusque# au haut des montagnes. Quelquefois 
même on peut passer par dessus des montagnes basses , pour aller 
chercher des ruisseaux éloignés. 

Canal de Languedoc. 

Au canal de Languedoc, on n’a [iris des rigoles que d’un côté, 
quoique l'on ait tiré les eaux des deux côtés de la montagne, et il 
s’est trouvé une montagne très-élevée dont on a d'abord intercepté 
les sources par une rigole du côté du midi , qui suit la tête de 
la montagne pour intercepter celles du côté du nord , ou plutôt pour 
suivre la rivièredu Lot , que fou intercepte ensuite pour former la 
rigole de la Plaine entre Sovèrc et Saint-Félix, d'où elle est conduite 
à Naurousc, eu interceptant les sources du côté du levant , après avoir 
reçu avant Saint-Félix relies du côté du nord , et sur-tout le ruisseau 
de Landoz, sur lequel on a fait le grand bassin ou réservoir de Saint- 
Fériol, où par une rigole on a conduit les eaux prises d’abord du 
côté du midi de la montagne. 

Il est difficile de mettre autant d’importance à une entreprise qu’on 
l'a fait à celle-ci. Cependant on ne conçoit pas aisément pourquoi 
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l'on n’a pas pris le parti simple de faire au moins deux rigoles, puis- 
que l’on avait des montagnes fort élevées au-dessus du point de par- 
tage , d'où l’on pouvait tirer les eaux. On pouvait commencer la 
grande rigole à la prise d'Alzau, ou même la pousser jusqu'à la rivière 
Dure à trois ou quatre mille plus loin , en interceptant les sources 
du Lignon et autres ruisseaux ; et comme on pouvait nécessairement 
prendre cette rigole plus basse , puisque celle que l'on a faite a beau- 
coup de pente, et quelle éprouve même des cascades, il n’est pas 
douteux que dans cette longue suite de vallons quelle coupe sur dix 
lieues de longueur, on n'en eût trouvé beaucoup où l'on eût bit des 
réservoirs moins grands sans doute que celui de Saint-Fériol, mais 
qui auraient entre eux tous beaucoup moins coûté, et qui auraient 
peut-être contenu plus d’eau. * 

La rigole de la plaine aurait reçu de même les ruisseaux du côté 
opposé de la Montagne Noire , et attrait pu être poussée aussi loin 
que celle du midi. 

On aurait pu probablement tenter les deux autres rigoles. Il paraît 
du moins que l’on pouvait tirer les eaux des rivières de Lcrsmorte 
et de Guanguise, qui ne laissent pas que d’être abondantes, et si les 
autres ruisseaux , qui sont du quatrième côté , ne sont pas aussi con- 
sidérables, la rigole qui les rassemblerait ne serait du moins pas 
longue. 

Les eaux que fourniraient les ruisseaux qui sont près du point 
de partage équivaudraient peut-être à ceux qui sont éloignés , et il 
est assez étonnant que l’on ait été chercher au loin ce qui était fort 
près; on aurait évité des ouvrages considérables en tranchées, en 
percements , en murs de soutènement , que l’on a été obligé de 
faire pour vaincre la nature, Æ faisant passer les sources du midi 
au nord , en traversant la montagne. 

Canal (Te Briare. 

Au canal de Briare , il se trouvait sur le seuil même un étang dont 
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les eaux étaient fournies par un ruisseau qui avait plus de deux lieues 
de cours; près des sources de ce ruisseau, il y en avait d'autres qui 
formaient le ruisseau que le. canal devait suivre du côté de la Loire : 
. mais comme il coulait plus bas que le point de partage , il fallait 
l'intercepter dans un endroit où il se trouvât plus élevé que ce point 
de partage pour pouvoir l’y conduire. 

La rivière de Loing, que le canal devait suivre du côté de la Seine, 
se trouvait de l'autre côté de la montagne; sa source était à sept 
lieues du point de partage près duquel elle passait : ainsi il était à 
■ présumer quelle pouvait y être conduite. On forma donc une rigole 

depuis le point de partage pour aller joindre cet\e rivière, et comme 
on voulait la joindre le plutôt possible, on ne lui donna que peu de 
pente, car elle u'a pas 78 millimètres par 1000 mètres; aussi la joint- 
elle environ au tiers de son cours. 11 parait que l'on aurait pn, en 
continuant cette même rigole, rassembler encore une assez grande 
quantité d'eau, qui doit fournir à trois ruisseaux qui se jettent dans 
le Loing, entre Saint-Pierre et Rhoni , du côté (lu tiord-ouest. 

On n’a point été chercher d'eau du côté du levant du point de 
partage, parce que c’est une plaine qui est probablement au-dessous 
. de son niveau; mais, en ne prenant que les sources du côté du 
couchaut , il parait que l’on aurait pu avoir une quantité d'eau d'un 
quart plus considérable que Celle que l'on a. 

Canal d'Orléans. 

.Au canal d'Orléans , le point de partage est situé sur une plaine 
en montagne peu élevée; c'est la continuation du seuil de Briare, 
mais à dix lieues de ce canal. Le bassin de distribution est le 
canal lui-même, sur près de ig, 5 oo mètres de longueur. Il est place 
au nord-est de la montagne, et il traverse sur environ 3,900 mètres 
de longueur le seuil, qu’il a fallu creuser de i5 à 16 mètres pour 
se mettre au-dessous des sources. Ou n'a fait qu'une seule rigole, 
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parce que apparemment les sources des autres côtés étaient trop 
basses. 

Canal du Charolais. 


Au canal de la Saône à la Loire, on a tracé les quatre rigoles qui 
peuvent amener l'eau au point de partage. Celles qui 'sont de l’un et 
de l’autre côté de la Bourbince sont extrêmement avantageuses. Elles 
reçoivent deux petites rivières qui sont très-proches du point de 
partage , et qui prennent leurs sources dans des montagnes élevées 
et voisines de ce point de partage. Ces mêmes rigoles étant prolon- 
gées le long du vallbn de la Bourbince , peuvent encore recevoir 
des deux côtés des rivières aussi fortes que les premières et qui 
n’en sont pas bien éloignées , et même pourraient encore être pous- 
sées plus loin. Du côté de la Dheune, on peut recevoir sur la droite 
deux ruisseaux- assez considérables. Du côté gauche , le ruisseau le 
plus proche s’est trouvé avoir sa source plus bas que le point de 
partage, mais en continuant la rigole le long du coteau, on peut 
la conduire jusqu’à la Cosanne , et prendre en passant la Vielle : ces 
deux rivières sont considérables , et suffiraient seules pour former 
un canal ; mais, comme elles sont un peu éloignéès , il y a apparence 
que l'on s’en passera. 

Canal de Bourgogne. 

Au canal de la Saône à l’Yonne, dont le point de partage est à 
•Pouilly , on a projeté des rigoles de trois côtés du point de partage, 
et probablement les sources du quatrième côté étaient trop basses. 
La principale objection que l’on puisse former contre les rigoles de 
ce canal, c'est que, quoique fort longues, puisqu’elles ont plus de 
dix lieues chacune , elles ne reçoivent cependant les eaux que d’un 
assez petit pays. Elles font le tour de deux mamelons de montagnes, 
qui partent de la grande chaîne, et ne prennent les ruisseaux que 
près de leurs sources. Il n’y en a aucun qui ait un cours un. peu long, 
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si ce n'est celui de Beaune , qui n’a même qu’une demi-lieue, et ces 
rigoles ont été projetées sur toute l’étendue quelles peuvent avoir. 
11 est certain , comme je l’ai déjà remarqué , qu’il est bien moins 
avantageux de prendre les ruisseaux près de leurs sources que de 
les prendre plus bas , et que l’on risquerait beaucoup de se tromper 
. si l’on voulait calculer les eaux que fourniront ces sources , par la 
superficie du terrain qui reçoit les eaux. de pluie comprise entre les 
rigoles, parce qu’une partie de ces eaux ne sortant que près du 
fond des vallons, ne sert pas à alimenter ces rigoles. 

Canaux d' A ut un. 

Dans les deux projets de canaux par Autun , on peut former 
quatre rigoles qui peuvent rassembler une asset grande quantité 
d’eau, sur-tout pour celui qui passe par Nolay; mais l’on est obligé 
de faire des percements de montagnes, et par ce moyen on ne peut 
guères manquer d’avoir partout une quantité d’eau suffisante. 

Canal du Beaujolais 

Il en est de même du projet du canal de Beaujolais. Au moyen 
d'un percement , on peut prendre les eaux de deux rivières après un 
cours de trois à quatre lieues de longueur , et qui par conséquent 
doivent en fournir beaucoup. 

Canal de Picardie. 

Le percement du canal de Picardie donnera lieu aussi de conduire 
beaucoup d’eau au point de partage, quoique les ruisseaux y soient 
peu abondants : mais l’on pourra former des réservoirs qui se rem- 
pliront. aisément, puisquil y a une étendue de terrain considérable 
qui reçoit les eaux de pluie. 
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Canal de la Fèiv. 

Le canal de Ham à la Fère n'est pas dans le même cas que les 
precedents : il ne peut pas manquer d'eau, puisqu’il est alimenté 
par une rivière qui a pins de cinq lieues de cours avant d’entrer 
dans le canal. 

Canal du Forez. 

Le canal du Forez ne recevrait l'eau que d’une rivière, mais après 
un cours de trois lieues; et quoique l’étendue de terrain qui fournit 
les eaux à cette rivière soit peu considérable, cependant, comme 
il n’y en aurait point de perdue, elle pourrait peut-être suffire pour 
alimenter le canal. On pourrait cependant former encore une petite 
rigole pour tirer tes eaux du Janon, et même en aller chercher 
assez loin dans le mont Pila, qui, étant fort élevé, doit fournir les 
moyens de tirer des eaux de source. On pourrait encore tirer les 
eaux de la rivière de Semène, qui, à ce qu’on dit, ont déjà été détour- 
nées pour se joindre au Furand , et par un moyen pareil , il est pro- 
bable que l’on pourrait encore détourner plusieurs sources des 
ruisseaux qui se jettent dans la Loire au-desstis de Saint-Rambert. 

Canal du Nivernais. 

' On fait encore à-présent un canal dans le Nivernois , pour une 
jonction de la Loire à l’Yonne. Il s’est trouvé au point de partage 
de très-grands étangs qu’on a crus suffisants pour alimenter ce 
canal; on y doit faire aussi un percément : mais, malgré ce perce- 
ment et ces étangs , il est peut-être encore douteux qu’il y ait suffi- 
samment d’eau pour fournir à une bonne navigation , car l’étendue 
du terrain sur laquelle coulent les eaux est très-petite; elle est de 
quatre lieues et demie environ ; cependant, comme ces étangs reçoi- 
vent presque immédiatement toutes les eaux des pluies , et qu’il s’en 
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pmi peu, cette circonstance peut faire présumer que la quantité' 
d’eau sera suffisante. 

Je pense que les exemples que je viens de rapporter peuvent 
suffire pour faire prendre un parti suivant les différentes circon- 
stances , pour 1 établissement des points de partage des canaux. 

Réservoirs. 

Lorsque Jgs eaux des sources suffisent pour alimenter un canal , 
comme elles sont les plus sûres, on peut 5e dispenser d’employer 
les eaux de pluie, qui entraînent toujours des sables et des terres, 
qui à la longue remplissent les réservoirs , et occasionnent des 
dépends pour les recreuser , lorsqu’on n’emploie pas quelque# 
moyens pour parer à ces inconvénients. Cependant, comme les eaux 
des pluies <Tpté sont les plus abondantes, tandis que le* sources 
sont alors les plus basses, il est presque toujours avantageux de 
retenir dans des étangs ou réservoirs ces eaux, pour s’en servir au 
besoin. Alors le volume de celles que l’on pourra rassembler sera 
d’autant plus considérable que le pays se trouvera plus montueux, 
parce qHC l’eau des pluies se rendant en peu de temps dans le fond 
des vallons, n’a pas le temps ni de s'évaporer, ni de s’insinuer dans 
les terres. 

Ces réservoirs doivent avoir au reste , autant du moins qu'il est 
possible, une profondeur assez grande, afin qu’il y ait par l'évapo- 
ration une perte d'eau moindre que s'ils offraient de grandes surfaces 
et peu de profondeur. Cependant il parait avantageux d’en faire un 
certain nombre , non seulement pour diminuer la dépense des hautes 
chaussées , mais encore pour diminuer la déperdition de l’eau dans 
les rigoles, qu’il faut faire fort longues lorsqu’on n’a qu’un seul 
réservoir. 


~J r 










HUITIÈME MEMOIRE, 

SUR LA JONCTION DU DOÜRS A LA SAONE. 

Août 1781. 


La communication du Doubs à la Saône, entre Dole et Saint-Jean- 
de-Lône, est, après celle de la Saône à la Seine et à la Loire, le 
projet le plus utile que l’on puisse proposer pour l’avantage des deux 
Bourgognes. Le peu de dépense de son exécution fait juger que l’on 
trouvera aisément les moyens d’y pourvoir; et l’espérance que cette 
jonction faite engagerait à rendre le Doubs navigable jusqu’à Besan- 
çon , et même à former un canal de navigation à point de partage 
pour joindre cette rivière au Rhin près de Strasbourg, doit presser 
les administrateurs des deux provinces de commencer un grand 
projet qui n’est pas moins utile au royaume entier qu’aux pays con- 
fiés à leurs soins. 

Le Doubs, pris à une lieue et demie au-dessous de Dole, n'est 
éloigné de la Saône, prise à une lieue au-dessus de Saint- Jean -de- 
Lône, que de deux lieues et demie, tandis qu'en suivant tous ses 
contours depuis le même endroit jusqu'à la jonction actuelle de ces 
deux rivières, le Doubs a dix lieues et demie de longueur, et n’est 
guère plus navigable dans cette longueur que dans les parties supé- 
rieures. 

La chaîne de montagnes qui sépare le vallon du Doubs de celui 
de la Saône, quoique assez élevée entre Auxone et Dole, finit tout- 
à-coup, et se termine auprès de cette dernière ville; et, quoiqu’il y 
ait encore bien loin de- là à leur confluent, il n'y a cependant entre 
ces deux rivières qu'une grande plaine, ce qui est assez rare daus la 
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nature, et par-là très- favorable à leur jonction, d'autaut plus que 
cet endroit est celui où elles se rapprochent le plus. 

Cette jonctiou est encore singulièrement facilitée par la petite 
rivière de Blainc , qui prend sa source à peu de distance de Dole , 
suit d’abord parallèlement au Doubs un vallon qui en est très- 
proche, et, après être parvenue au pied de la montagne, quoiqu’elle 
ne soit pas à un quart de lieue du Doubs , s’en éloigné aussitôt , et 
va se jeter suivant une direction perpendiculaire dans la Saône, qui 
est éloignée de deux lieues et demie de l’endroit où elle quitte la 
montagne. 

M. de la Chiche, officier dans le corps du génie, a renouvelé 
depuis plusieurs années ce projet, qui fait partie de la jonction de 
la Saône au Rhin par le moyen du Doubs, qu’il a aussi proposée. 
M. Bertrand, ingénieur ep chef des ponts et chaussées de Franche- 
Comté, a ensuite été chargé par le conseil d’en faire les plans, les 
nivellements, et tous les détails. Son projet a été imprimé, et il 
résulte de ses opérations que le Doubs étant beaucoup plus haut 
que la Saône, le seuil qui sépare ces deux rivières, à une lieue et 
demie au-dessous de Dole, est très-peu élevé au-dessus du Doubs; 
d’où il suit qu’en faisant une digue dans cette rivière, et une tran- 
chée peu profonde auprès de la croix de Bon-Repos, on peut faire 
aisément couler les eaux du Doubs dans la Saône par le vallon de 
la Blaine, que l’on trouve immédiatement après ce seuil, dont la 
largeur n’est pas d'un quart de lieue. 

M. Bertrand , par des raisons particulières , fait commencer son 
canal auprès de Dole, mais il convient qu’on pourrait très-bien 
prendre son commencement au,dessous de Choisey. 11 discute à fond 
tous les avantages de ce projet , et par cette raison je me dispenserai 
d’en parler, ainsi que des détails qui démontrent incontestablement 
la facilité de l’exécution. 

En l’examinant attentivement , il m’a paru que l'on pourrait encore 
en tirer un meilleur parti, si, au lieu de faire un simple canal de 
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navigation qui serait alimenté par les eaux du Doubs , on faisait 
passer par le seuil de Bon -Repos et le vallon de la Blainc, le Doubs 
en entier, en le barrant totalement au-dessous de Choisey. 

Les avantages de ce nouveau projet paraissent des plus importants 
pour l'une et l’autre province , et pour tout le royaume. 

i° La Saône est peu navigable depuis Saint-Jean-de-Lône à Verdun 
sur huit lieues et demie de longueur. Pendant les sécheresses elle 
ne l’est pas du tout, et, pendant plusieurs mois de l'année où le reste 
de la Saône porte de grands bateaux très-chargés au-dessous de Ver- 
dun, on ne peut naviguer au-dessus qu'avec de très -petites charges. 
Si cette rivière était augmentée des eaux du Doubs, il n'est pas dou- 
teux quelle ne devînt à-peu-près aussi navigable à Saint-Jean- 
de-Lône, quelle l’est à-présent à Verdun, où se trouve le confluent 
actuel. 

a° C'est à Saint-Jean-de-Lône qu’est placée l'embouchure du canal 
de jonction de la Seine à la Saône; c'est aussi à-peu-près au même 
lieu qu’aboutirait le canal de jonction du Doubs avec cette rivière: 
mais quelque utilité que l'on compte retirer de ces deux canaux, ils 
auraient toujours un grand désavantage , puisqu'ils aboutissent à un 
endroit de la Saône où elle n’est. pas navigable pour la charge ordi-- 
naire des bateaux qui naviguent sur les canaux. 

Quel inconvénient ne sera-ce pas, si, après avoir conduit des 
bateaux à charge pleine depuis le Havre , Rouen et Paris d'une part, 
et depuis Roterdam et Strasbourg d’autre part, on est obligé de 
décharger chaque bateau dans deux ou trois autres pour faire un 
trajet de huit à neuf lieues sur la Saône, et de les recharger ensuite 
dans un seul bateau pour les conduire à Lyon, à Beaucaire, et jus- 
qu’à la Méditerranée. On conçoit quelle gène, quels embarras, et 
combien de retards entraînerait cette manière de faire le transport 
des marchandises, et quels désagréments huit à neuf lieues seulement 
d’une navigation pénible et dispendieuse apporteraient dans une tra- 
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versée de deux cent cinquante lieues de longueur de part ou d'autre , 
qui se ferait par-tout ailleurs avec la plus grande facilité. 

Pour éviter cet inconvénient, qui a été bien prévu et donné comme 
une des plus fortes objections que l'on ait faites dans tous les temps 
contre le canal de Bourgogne , on avait proposé de diriger ce canal 
depuis Dijon par Citeaux, et de-Ià à Chauvort près de Verdun. 
M. Perronet est même allé deux fois sur les lieux pour examiner ce 
passage , qu'il n'a pas apparemment trouvé praticable , puisque le 
projet a toujours été décidé par Saint-Jcan-de-Lône, malgré les 
inconvénients qui en résultent. Ces inconvénients seraient réellement 
annuités par un autre moyen , si l’on conduisait le Doubs en entier 
par le vallon de la Blaiue. . 

La navigation complète depuis Dole ou Dijon jusqu’à Verdun n’est 
pas le seul avantage que procurerait ce projet. Il en est un autre non 
moins important pour les habitants du pays , qui leur ferait bénir à 
jamais les administrateurs qui les délivreraient des ravages affreux 
que ce fleuve cause dans les campagnes qu'il inonde. 

Depuis Clioisey à Navilly,le Doubs roule actuellement ses eaux 
dans une plaine dont le terrain n’est qu'un gravier pur qui n’a pas 
de consistance , ce qui les fait changer de lit souvent plusieurs fois 
dans une année. On a cherché en différents endroits et en différents 
temps les moyens de lui opposer des digues, des levées, et d’autres 
ouvrages qui ont presque toujours été emportés. 

• Les villages du Grand-Noir, de Neuf- Blanc, ainsi que quelques 
autres de Franche-Comté, ceux de Fretterau, Lais, Pourlans , et 
autres dans le duché de Bourgogne, ont fait ce qu’ils ont pu pour 
garantir leur finage; mais, malgré leurs travaux et leurs dépenses 
continuelles , ils voient tous les jours emporter non seulement leur 
territoire , mais même leurs maisons. Depuis moins de vingt ans , on 
en a transporté plus de trente dans le village de Frefterau , et celui 
de Lais est à la veille d 'être détruit en grande partie par un bras du 
Doubs qui depuis quelques années se dirige sur les maisons, si 


l’on n'y apporte pas un prompt remède. Peu d'ouvrages sont capables 
d’empêcher ces dégradations, que la moindre crue occasionne, et 
que le peu de ténacité du terrain facilite singulièrement. 

Si l’on détournait le Doubs entre Dole et Parrecey, il ne resterait 
dans le lit actuel que les eaux de trois petites rivières qui s’y jettent 
à-présent depuis Parrecey à Longvic. Elles fournissent environ les 
deux septièmes des eaux du Doubs , et cette quantité passerait aisé- 
ment , lors des plus grandes crues , dans les lits actuels , sans y 
causer des dégradations considérables, ou du moins il serait facile 
de s'y opposer. Tout le pays y gagnerait beaucoup par les dépôts 
qui se formeraient en barrant différents bras qui se détruiraient 
d'eux- mêmes; cependant la quantité d’eau qui resterait fournirait 
suffisamment à quelques moulins qui y sont établis , il serait même 
bien plus aisé qu’à-présent de leur former des biefs. 

Le terrain du vallon de la Blainc n’est aucunement de la nature de 
celui de la plaine où coule actuellement le Doubs. 11 est de terre 
grasse, compacte, peu sujet à s’affouiller et à être emporté. Ce vallon 
est assez serré dans une partie de sa longueur pour ne pas craindre 
que l'inondation s'étende au loin. D'ailleurs, en creusant le lit, on 
formera de part et d’autre de bonnes levées qui le contiendront, et 
l’empêcheront de faire aucun ravage. 

Il ne faut pas croire cependant que la navigation puisse s’établir 
naturellement dans ce nouveau lit sans y former des digues et des 
écluses. Le cours actuel du Doubs est déjà trop rapide pour une 
navigation aisée, à plus forte raison, lorsqu’il sera réduit au quart 
de sa longueur. Suivant les nivellements de M. Bertrand, il y a 
ai , 8 mètres de pente depuis Dole à Saint-Symphorien sur quatre 
lieues de longueur, ce qui fait plus de 5,4 mètres par lieue, tandis 
qu’il ne faut pas plus de i ,6 mètre de pente par lieue pour que la 
navigation soit aisée sur toute rivière. Ainsi il faudra retenir les eaux 
par le moyen de six digues de a , 6 mètres de hauteur, et former dans 
chacune une écluse de 2,6 mètres de chûte. 

Ces digues, loin d’être un inconvénient dans le cas présent, don- 
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neront lieu à l’établissement Je plusieurs usines, qui sont d'autant 
plus avantageuses que l’on ne craindra pas de manquer d’eau, et que 
les établissements de cette espèce ont beaucoup de faveur en Franche- 
Comté , sur-tout pour les forges et fourneaux qui seraient placés 
favorablement dans un canton où il y a une quantité assez, considé- 
rable de bois taillis : d’ailleurs les rivières y amèneraient facilement 
le charbon , quand même les bois seraient fort éloignés. 

L'établissement de ces digues sera aisé à former avant que la 
rivière ne soit dans son nouveau lit, parce que l'on pourra éviter les 
grands épuisements par le moyen de saignées, et que les matériaux 
ne sont pas fort loin, du moins pour une partie des ouvrages. On 
pourra même laisser assiéger pendant quelque temps les levées, les 
planter et les gazonner, sans craindre quelles soient dégradées par 
les inondations avant quelles n’aient pris une consistance solide. 

II faudra sans doute donner au nouveau lit une largeur conve- 
nable pour que l'eau des inondations ne s’élève pas trop considéra- 
blement , et la dépense de ce projet doit être sans contredit plus 
grande que celle du canal de navigation , malgré l’épargne que 
l’on fait de deux écluses et d'un quart de longueur du canal depuis 
Dole à Choisey. Cependant, lorsque l'on en aura fait le détail esti- 
matif, je ne crois pas que l’excédent de dépense soit assez considé- 
rable pour balancer les avantages qui en résulteront , et l'on en sera 
dédommagé en grande partie par le revenu des usines que l’on y 
établira. Il ne sera pas nécessaire d'ailleurs de creuser le nouveau 
lit partout aussi profondément qu’on aurait fait le canal : dans les 
endroits où le vallon est assez profond pour que l’inondation ne 
s’étende pas au loin , on pourra se dispenser de le creuser beaucoup. 

En plaçant dans les digues plusieurs vannes pour former des dé- 
chargcoirs de fond , on craindra peu les inondations , parce qu'en 
levant ces vannes , la pente de la rivière deviendra trop considérable 
pour quelle s’élève beaucoup. Ces déchargeoirs de fond exigent 
incomparablement moins d’étendue que ceux de superficie, et causent 
ordinairement beaucoup moins de dégradations , parce que le choc 
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de l’eau d'une nappe horizontale ne peut que déranger quelques 
graviers qui sont souvent remplacés par d’autres, et ne creuse pas 
bien avant, au lieu que l'eau tombant le long d'un glacis incliné agit 
par son poids obliquement sur le fond de la rivière, -et bientôt 
choque directement le terrain lorsqu’elle l’a un peu creusé, ce qui 
forme des affouillcments qui deviennent souvent très -considérables. 
On observera que la vitesse de l'eau est à-peu-près la même, soit 
qu’elle agisse d’une manière ou de l'autre. 

On pourrait encore prendre la précaution de faire ces déchargeons 
de telle sorte qu’ils puissent s’ouvrir d’eux-mêmes, lorsque les eaux 
seraient à une certaine hauteur. On risque souvent que ces ouvrages 
ne remplissent pas leur objet, ou même qu’ils soient emportés, 
lorsque l'on est obligé de s'en rapporter uniquement aux soins des 
meuniers ou des forgerons. 

On évitera la construction d’un pont sur la grande route près de 
Choisey , en pratiquant un chemin de l’autre côté du pont de Dole. 
On pourra se servir d’une partie du chemin du pont de Parrecey; le 
détour serait peu important, et la longueur de la route à construire 
peu considérable. 

Il ne faudrait pas alors songer à l’établissement de la route 
d’Auxoune à Saint-Jean-de-Lône par Laperrière et Saint-Symphorien, 
parce que l’on serait obligé de construire un pont sur le Doubs , qui 
serait bien plus dispendieux que les ponts sur l’Ouche et sur la 
Tille, qu’il faudra construire de l’autre côté, où d’ailleurs le chemin 
est plus court; et en le prenant en ligne directe, il y a beaucoup 
moins de bras de rivière à passer qu’en le prenant plus’prochc de 
la Saône. 

La construction du pont de Navilly dépend aussi de la décision 
de cette affaire, puisqu'il ne serait pas nécessaire de le faire à beau- 
coup près aussi grand qu’on le ferait si l’on y faisait passer le Doubs 
entier. Il ne faudrait plus le faire que pour les petites rivières qui y 
affluent depuis^Dôle. 
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Le pont de Saint-Jean-de-Lône souffrirait peu de l'augmenta- 
tion du volume d'eau que fournirait le Doubs, parce que les inon- 
dations s’étendent dans la prairie, où il n’y a pas de levée. Le pont 
de Seurre 'en souffrirait davantage, s’il n’était pas déjà fort grand; 
puisqu'il équivaut pour l'ouverture à-peu-près aux deux ponts de 
Cliàlons. TVu surplus, on percerait encore de quelques ponts la levée 
de Pouilly. 

La longueur du trajet depuis Choisey à la Saône est un tiers 
sur le duché de Bourgogne, et deux tiers sur la Franche-Comté, 
et par le projet qui commence à Dole , il n’en est que le quart : mais 
les ouvrages à faire sur l’une et l’autre province paraissent à-peu- 
près dans la même proportion, soit que l'on fasse simplement un 
canal de navigation , soit que l’on fasse passer le Doubs en entier 
dans un nouveau lit. 

MM. les administrateurs de la Province de Bourgogne , malgré 
les dépenses dont le roi les a chargés pour l’établissement du canal 
de Dijon à Saint-Jean-de-Lône, doivent être d'autant plus portes 
à contribuer pour ce (pii les regarde à. la communication du Doubs 
à la Saône , telle que je la propose , qu’ils n'ont que ce moyen de 
tirer un parti très-avantageux du canal de Dijon ; et la province de 
Franche-Comté est par la même raison très-intéressée à adopter ce 
même projet , en ce que c’cst le seul moyen de rendre florissante la 
navigation du Doubs et du canal projeté pour la jonction du "Doubs 
au Rhin , puisque, s’il n'était pas question de ce dernier canal , il suf- 
firait pour le duché de Bourgogne que l’on fit passer le Doubs dans 
la Saône par le vallon de la Blaine, sans y faire ni écluses, ni digues, 
ce qui serait beaucoup moins cher que l’établissement du simple canal 
de navigation ; les deux provinces doivent aussi mettre en considéra- 
tion la conservation d’un grand pays dan£ lequel le Doubs fait des 
dégâts affreux , qui seraient par ce moyen empêchés pour jamais. 
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SUR L HISTOIRE DU CANAL DE COMMUNICATION DE LA SAONE 
A LA LOIRE PAR LE CHAROLAIS. 


Le premier de tous les canaux de communication des mers dont il 
ait été question en France, a été celui de la Saône à la Loire; son 
extrême utilité , qui ne pouvait manquer d’être aperçue au premier 
examen , la grande facilité qu'il présentait dans son exécution , et le 
peu de dépenses qu’il devait exiger, eu égard à celle qu'il (iiut faire 
pour les autres canaux de cette espèce , ont depuis long-temps attiré 
l’attention du gouvernement. 

Dès le commencement du règne de François I er , qui est la pre- 
mière époque des grandes entreprises daus le royaume, on s’en était 
déjà occupé. 

En l'année t555, Adam de Crapone, qui a lui-même exécuté le 
plus ancien îles grands canaux d'arrosage dont il ait été question en 
France, proposa la construction du canal du Charolais à Henri II, 
qui, à ce que l’on croit, y fit faire quelques travaux. Les tentatives 
furent renouvelées sous Henri IV en i6o5, et le canal de Briarc, qui 
est le premier canal que l’on ait exécuté pour opérer la jonction de 
deux grandes rivières, ne fut même commencé que parce que le 
grand Sully vit que ce canal, réuni avec celui du Charolais, devait 
former la communication la plus importante que l'on pût procurer 
pour le royaume. Mais l’ouvrage le plus ancien où il soit parlé de ce 
projet avec quelque détail est un livre de Charles Bernard , imprimé 
eu i6i3, et dédié au président Jcaunin , alors ministre des finances 
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sous Henri IV. Il est dit dans ce livre que « ceux qui ont examiné 
« les différents projets -proposés pour la conjonction des mers par le 
« centre du royaume , s'arrêtent principalement à l’étang de Long- 
« Pendu, également éloigné de la Loire et de la Saône, qui ^ en cet 
«endroit, ne sont éloignées l’une de l’autre que de dix-sept à dix- 
« huit lieues; que de cet étang sortent deux rivières, l’une appelée 
« la Bourbince, qui se jette dans la Loire à Digoin, et l’autre, que 
«l'on nomme la Dheune, se jette dans la Saône près de Verdun; 
« que le pays est assez plat ; qu’il y a plusieurs autres étangs et 
« ruisseaux dont ces deux rivières peuvent être aidées abondamment, 
« et qu’avec des écluses et des portes elles peuvent être rendues na- 
« vigables. » Mais il ajoute que la Bourbince a i<),5 mètres de pente, 
et la Dheune a3 mètres; en quoi il parait que l’on n'avait encore 
fait aucun nivellement de ces rivières, puisque la pente de la Bour- 
bince est quadruple de celle qu’il annonce, et que celle de la Dheune 
est presque sextuple : il porte l’ouvrage à 6 ou y millions de mètres 
cubes de remuement de terre, en quoi il ne s'éloignait cependant 
pas trop du vrai. 

Dans ce même temps, le président Jeannin fit faire un examen 
détaillé des différents projets qui avaient été proposés pour les 
canaux de Bourgogne, et l’on se détermina à exécuter le canal du 
Charolais , de préférence à celui qui devait passer par Dijon. On 
commença en conséquence en i6o5 le canal de Briare, qui n’était 
considéré que comme une suite de celui-ci. 

En 161a, M. Descures, intendant des turcies et levées de la Loire, 
fut envoyé par le roi pour examiner le projet de la jonction de la 
Saône à la Loire , par le moyen des rivières de Bourbince et de 
Dheune. Il en attesta la possibilité dans un rapport qu’il fit à ce 
sujet, et c’est probablement d’après ce rapport que l’exécution en 
fut ordonnée en i6i3, et que l’on traita avec un entrepreneur 
moyennant 800000 livres, pour n’en exécuter probablement qu’une 
partie. On ne sait qui empêcha alors que l’on ne mit la main à 
l’œuvre. 
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Le marquis d’Effiat fit de nouvelles tentatives en 1627; il y eut un 
nouveau procès verbal en i 63 a, fait par le sieur Girard, lieutenant- 
général du Cbarolais , par lequel ce projet fut encore reconnu pos- 
sible et très-utile. Le canal de Briare, commencé en i(io 5 , avait été. 
abandonné; il fut repris en | 638 , sous les ordres du cardinal de 
Richelieu , par une compagnie d'entrepreneurs qui le finirent en 
i(>4a. 

Comme ce canal 11e faisait communiquer que deux rivières qui se 
jettent dans la même mer, et que l'on avait toujours en vue de faire 
communiquer ces deux rivières avec la Saône qui se jette dans la 
Méditerranée au moyen du Rhône , le ministre reprit encore ce 
dernier projet la même année, et l'on en fit même l'adjudication, 
moyennant <) 5 oooo livres. On ne voit point que l'on en ait pour- 
suivi l'exécution; peut-être que la mort du cardinal, arrivée la même 
année, l’éloigna encore. Mais on la reprit avec assez d'ardeur en i 665 , 
sous le ministère de M. Colbert. L’intendant et les élus de Bourgogne 
furent chargés de faire faire en leur présence l'examen de ce projet 
par M. Franchini, intendant des eaux, habile ingénieur, qui était 
alors chargé de la distribution des eaux du jardin de Versailles : on 
lui adjoignit le sieur Chamois, architecte du roi. Ils reconnurent ce 
projet très- possible, mais ils crurent qu'il suffisait de rendre les 
rivières de Dheune et de Bourbince navigables , au moyeu d'écluses 
construites dans leur lit; ils firent en conséquence un projet dont 
l’exécution fut ordonnée. Le roi fit demander la même année par ses 
commissaires aux états de Bourgogne assemblés en iG(i 5 , de contri- 
buer par moitié à la dépense qu’il conviendrait de faire pour ce canal, 
et , sur cette demande , les états accordèrent une somme de 
Goo,ooo livres, payable eu quatre années, h condition que le roi 
payerait le reste, sans que la province fut obligée de fournir une plus 
grande somme, et que les 600, 000 livres seraient spécialement affec- 
tées aux remboursements des propriétaires de fonds. Le roi, sur leur 
demande, établit une crue sur le sel pour payer cet impôt. L'adjudi- 
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cation fut publiée en 1666, dans les villes de Dijon , Chàlons , 
Beaune, etc. Ce fut dans ce même temps que M. Riquet occupait le 
gouvernement du canal de Languedoc; il venait de faire faire la 
rigole d'épreuve , pour amener l'eau à ce canal ; ce qui décida défini- 
tivement le gouvernement à tourner toutes ses vues de ce côté pour 
un temps. On fit faire le devis du canal du Languedoc en 1666, et 
on le commença la même année. Le 19 février 1667, il y eut un arrêt 
du conseil par lequel le roi déclare qu’il différait pour quelque temps 
l’exécution du canal du Charolais, et autorisait les élus de Bourgogne 
à employer la somme de 600,000 livres, qui avait été accordée par 
les états, partie à l’établissement de manufactures, partie en rem- 
boursements. 

Le canal du Languedoc ayant été fini en 1682, Louis XIV entre- 
prit de faire venir la rivière d'Eure à Versailles , et fit construire 
l'aquéduc de Maintenon, que l’on abandonna depuis. 

Les dépenses d’un autre genre qu’il faisait pour la fortification des 
.places empêchèrent qu’on s’occupât davantage de projets de canaux. 
Cependant M. le maréchal de Vauban , qui , malgré la quantité de 
places qu'il avait fortifiées, ne portait pas moins ses vues sur le com- 
merce général du royaume , voyant que le canal de jonction de la 
Saône à la Loire était le principal objet sur lequel il fallait diriger 
l’attention du gouvernement, chargea en 1689 M. Thomassin, ingé- 
nieur du roi , d’examiner les projets des canaux proposés en Bour- 
gogne; cet ingénieur s'attacha principalement au canal du Charolais; 
il y a même apparence qu’il en fit alors le nivellement complet depuis 
la Saône jusqu a la Loire , mais ce projet 11e parut pas alors : la fin 
malheureuse du règne de Louis XIV n’était pas propre à entreprendre 
ces grands ouvrages, et l'on n’en parla plus. 

Cependant , sous la régence, le même M. Thomassin fut encore 
chargé, en 1719, par M. le régent, sur la demande de M. de Vauban, 
neveu du Maréchal, et de MM. les élus de Bourgogne, de faire 
l’examen des deux projets des canaux du Charolais et de Bourgogne, 
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et apres les avoir examinés avec soin, et fait les opérations nécessaires 
pour pouvoir les juger tous deux, il se détermina absolument pour 
le canal du Charolais. 11 en leva le plan en 1720, et fit un projet qui 
fut examiné et approuvé par le père Sébastien, de l’académie, et par 
M. de Régemorte. Ce projet n'a pas été publié, et, quelques recher- 
ches que j’aie faites h Autun , où l’on m’avait assure qu'étaient les 
papiers de M. Thomassin , je n'ai rien pu découvrir sur cet objet. 
Tout ce que l’on en sait, c’est que ftl. Thomassin suivait complète- 
ment les rivières de Dheune et de Bourbince, depuis Chauvort jus- 
qu'à Digoin ; qu'il avait trouvé qu’il y avait soixante-seize écluses , et 
qu’il portait la dépense à dix millions. Le sieur Gautliey a encore vu 
à Saint-Julien-sur-Dheunc un vieillard qui lui a dit qu'il avait aidé 
M. Thomassin dans scs opérations, et qu’il lui avait montré tous les 
étangs des environs. 

M. de Châtelnot, dans le même temps, avait fait un mémoire pour 
établir la préférence que devait avoir selon lui le canal dont le point 
de partage serait à Pouilly en Auxois, sur un autre projet du même 
genre, dont on plaçait le point de partage à Sojnbemon, et sur celui 
de Long-Pendu. M. Thomassin, en discutant ces différents projets, 
dit les raisons qu’il avait eues pour pour préférer celui du Charolais. 
M. Lajoiîchère fit plusieurs écrits pour défendre le projet par Som- 
benion, qu'il avait proposé, et combattre celui de Pouilly. Ces 
ipiestions poléiniipies occujièrent pendant long-temps les Bourgui- 
gnons, et quelques habitants de la capitale de cette province , cru- 
rent devoir porter tous leurs soins à faire réussir le projet du canal 
de la Saône à la Seine qui devait passer par Dijon ( 1 ). Ils demandè- 
rent à M. le duc Henri de Bourbon, qui avait succédé à M. le régent 
et qui était alors premier ministre et gouverneur de la province, de 

(1) Parmi les divers écrits publiés à l'occasion du canal du Charolais, on doit 
distinguer le Mémoire sur les canatuc qu'on peut construire en Bourgogne , et parti - 
culCerement sur relui dont le lac de Ijong- Pendu formerait le j>oint de partage. Cet 
écrit, qui a paru en 1775 sans non» d’auteur, mais qu’on sait être de M. Ville- 
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faire faire an nouvel examen des projets par Pouilly ou par Som- 
bernon. On proposa à ce prince, pour cette opération, le Sieur 
Abeille, entrepreneur des ouvrages du port de Cette. Le ministre 
adressa cet entrepreneur à MM. les élus, qui le chargèrent de faire 
l'examen des deux projets; ils engagèrent aussi M. Gabriel, premier 
ingénieur des ponts et chaussées, qui était alors en Bourgogne pour 
faire le projet du pont de Scure, de faire cet examen avec M. Abeille; 
cet ingénieur et le Sieur Abeille, se transportèrent effectivement sur 
les lieux, et dans leur rapport ils donnèrent la préférence à celui de 
Pouilly ; en conséquence MM. les élus chargèrent M. Abeille de faire 
les détails de ce projet par Pouilly, et il le publia en 1727: mais 
dans l'épltre dédicatoirc qui est à la tête de ce projet, il critiqua 
singulièrement le projet du canal du Charolais, afin que l'on donnât 
la préférence au sien. M. Tbomassin y répondit, et publia différen- 
tes dissertations en forme de lettres dans lesquelles il critique aussi 
très-fortement le projet du canal adopté par M. Abeille, et cherche à 
établir la préférence que devait avoir, selon lui, le canal du Cbaro- 
lais. On répondit à ses observations : il répliqua , fit une seconde 
édition de ses lettres, et, en 1733,1! fit imprimer de nouveaux 
mémoires dans lesquels il compare enfin, mais très succinctement, 
les deux projets. 11 fit beaucoup de bruit, défendit l'un ave<? vigueur , 
attaqua l'autre peut-être avec trop d'animosité , et ses écrits ne pro- 
duisirent dans les esprits que de l’indécision. Us empêchèrent peut- 
être qu’on ne mît la main à l’œuvre pour l’un ou l'autre projet; 
M. Abeille , quoique versé dans cette part ie , et ayant fait un projet peut- 
être aussi bon qu'il peut l'être, et où il n’y a pas même apparence 
que l'on fasse de grands changements, n'était pas aussi bon ingénieur 
. que M. Thomassin. Il ne donna que de faibles raisons pour défendre 


dieu de Torcy, l’un des plus grands propriétaires et des premiers magistrats de U 
Bourgogne, contient l'exposé le plus lumineux des motifs de préférence que pré- 
sentait le projet du canal du Charolais sur celui du canal de Dijon. Il est cité dans 
1 histoire des Canaux de M. de Lalande , pge a5a. 
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le projet qu’il avait adopté, et n’en put pas donner de fortes pour 
combattre le projet du canal du Charolais, qu’il ne connaissait pas et 
où il n’avait jamais été ; et tout resta là. 

O11 aurait beaucoup mieux fait de concilier les deux projets, en 
faisant voir que l'un des deux canaux ne nuisait pas plus à l’autre, 
que celui du Languedoc, que l’on avait mis en iyi 3 en comparaison 
avec celui du Cbarolais, et le canal que l’on pourrait faire pour 
joindre la Saône à la Moselle ou à la Meuse , ne pourrait ledàétre 
nuisible. Ces quatre canaux ont pour objet la communication des 
deux mers: le premier opère cette jouction par la Garonne, le se- 
cond par la Loire , le troisième par la Seine , le quatrième par la 
Meuse ou la Moselle. Chacun de ces canaux a donc ses branches de 
commerce particulières, et toutes peut-être également utiles, si l’on 
veut que tout le royaume profite des avantages de ces communica- 
tions. 

Quoique M. Thomassin ait beaucoup écrit sur les canaux, et tpie 
ses ouvrages soient encore ce qu'il y a de mieux sur cette matière, 
malgré plusieurs erreurs, néanmoins il n’a publié aucun détail du 
projet du canal du Charolais, qu'il a cependant certainement fait en 
entier. Ou ne conçoit pas pourquoi il a tenu cachées ses opérations 
et son projet: il était tout naturel qu’en l’opposant à celui du canal 
de fiourgnogne , dont M. Abeille avait donné les plans et fait 
imprimer une espèce de devis et un estimatif assez détaillé pour 
pouvoir en juger avec connaissance de cause , M. Thomassin fit 
imprimer un devis et un estimatif pareil, afin que l’on put juger par 
la comparaison de l'un et de l’autre, lequel des deux on devait entre- 
prendre le premier, ou si l’on devait les entreprendre tous deux. 

M. Thomassin n’a donné qu’une comparaison succincte de la lon- 
gueur des deux canaux et du nombre de leurs écluses; encore s'est-il 
trompé assez considérablement dans l’estimation des longueurs. 
Il trouve que par le canal du Charolais il y aurait ia(i lieues de Lyon à 
Paris et qu’il n’y en aurait que 118 par le canal de Bourgogne , en 
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quoi il se trompe à son désavantage; puisque cette longueur, mesurée 
exactement sur la grande carte de Cassini , n'est véritablement plus 
petite que d'une lieue par le canal de Bourgogne que par celui du 
Charolais. A l’égard du nombre des écluses, il dit qu’il n’y en aura que 
76 de a , 6 mètres de chûtc , au lieu qu’il y en a 80 t il ne s’éloigne donc 
pas beaucoup ici du vrai. Il porte aussi la dépense à :o millions, ce 
qui excède même l’estimation actuelle, surtout eu égard à la diffé- 
rend* de valeur des ouvrages , au temps où il a fait cette estimation , 
à leur valeur actuelle. Mais il n’employait pour le canal que les 
étangs de Long-Pendu et des environs, qui n'auraient réellement pu 
fournir qu’à une très-petite navigation, et ne forment pas le quart 
de toutes les eaux que l'on peut rassembler d’ailleurs. 

On voit donc que M. Thomassin avait réellement fait un projet 
détaillé de ce canal, et qu'il était assurément de bonne-foi, puisque 
ses erreurs sont au désavantage de la cause qu’il voulait soutenir. 

M. de Lalande semble croire que M. Thomassin ne donna la préfé- 
rence au canal du Charolais que parce que M. le Duc d’Orléans régent 
s’intéressait à la jonction de laSaône à la Loire, à cause des canaux d’Or- 
léans et Loitig qui lui appartenaient, et à cause de M. de Vauban qui 
avait ses terres dans le Charolais. Mais lorsqu’il fut renvoyé en 1696 par 
le maréchal de Vauban, son avis avait déjà été pour faire ce canal de 
préférence à l’autre; et, en examinant là situation de la terre de Vau- 
ban , située seulement à trois lieues de la Loire et à six lieues au nord 
de Paray, qui est l'endroit où le canal sc rapproche le plus de cette 
terre , on voit aisément que ce canal ne peut nullement être utile au 
propriétaire, puisqu’il aurait bien plutôt conduit ses bois sur la Loire 
que sur le canal. 

M. Thomassin fit sans doute une grande faute de ne point publier 
son projet. Celui du canal par Dijon étant fait avec assez de détail 
pour que l’on pût juger de la possibilité et de la dépense, on s’atta- 
cha à celui-ci seulement, et en différents temps, on fit quelques tenta- 
tives pour le mettre à exécution , sans plus songer à celui du Cha- 
rolais. 
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M. Marchand Despinacy sollicita, en 1739, des lettres-patentes pour 
Dire ce canal par Dijon à ses frais; mais elles n'eurent pas de suite. 
Lu M. Despuler, en se fondant sur les prétendues lettres-patentes de 
M. Despinacy , dont il prétendait avoir acquis le droit, chercha, en 
iy() 3 ,à former une compagnie pour mettre ce projet à exécution; 
mais la veuve de M. Abeille s'opposa, en 1764, à la concession du pri- 
vilège que demandait M. Despuler, représentant que M. Abeille étant 
seul auteur du projet, elle méritait la préférence. Il résulta seulement 
de cette discussion un arrêt du conseil, déclarant que personne ne 
pourrait se dire propriétaire du privilège d'exécuter le canal, puisque 
ce privilège 11'avait jamais été accordé à personne. Si ces dernières 
tentatives furent vaincs et infructueuses, elles réveillèrent du moins 
l'attention du gouvernement sur ce canal. MAI. Perronct et de Chézy 
furent envoyés en Bourgogne en 1 •ÿC.'j , par AI. lVrt*n , ministre d'état , 
pour examiner de nouveau le projet en détail; on les chargea 
même d'examiner aussi celui du Charoluis. Ils se rendirent sur les 
lieux à la fin de 1764, et firent leur rapport en 1760. Ils disent dans 
ce rapport, à l'occasion du canal du Charolais, que le point de par- 
tage de ce canal est de go mètres ( 1 ) moins élevé que celui du canal 
de Bourgogne, mais que les eaux qui sont conduites dans les étangs 
de Alontchanin et de Long-Pendu , et qui alimenteraient le point de 
partage, faisaut seulement tourner deux moulins, ne peuvent être 
évaluées qu'à 3 oo pouces pendant les six mois de l'année les moins 
pluvieux, tondis que les eaux dont on peut disposer (tour le canal de 
Bourgogne, pendant ces mêmes six mois, montent après de i 5 oo 
pouces ; qu'il se trouve effectivement pri s de Long-Pendu des ter- 
rains plus élevés que le point de partage, et que l'on pourrait peut- 
être y former îles étangs ou retenues, pour alimenter ce point de 
partage, mais que l’on n'en a pas fait la recherche, et que l'on n'y 
connaît pas de sources; que d'ailleurs AI. Thomassin n'avait point 


(1) 11 u'y a que 87. \ mètres. 
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donné de devis ni de detail, qu’il n'avait point indiqué le mesurage 
des eaux qu'il comptait rassembler ; que cependant si l’on ne man- 
quait pas d'eau au point de partage, l’exécution de ce canal pourrait 
avoir lieu; qu’il ouvrirait ainsi que celui de Pouilly,la communication 
des deux mers; qu’il aurait de plus l’avantage d’être moins long, 
d’épargner environ la moitié de la dépense, mais qu’il aurait d’un 
autre côté plusieurs inconvénients auxquels ce dernier ne serait pas 
exposé ; que les principaux de ces inconvénients sont qu’après avoir 
traversé le canal du Charolais, il faudrait, pour communiquer avec 
la Seine, passer par le canal de Briare, où les vices de construction 
faisant perdre beaucoup d’eau, empêcheraient qu’il ne pût donner 
passage à un plus grand nombre de bateaux qu'il n'en passe ac- 
tuellement; que la navigation de la Loire est assez libre en tout 
temps, depuis Digpin à Briare, mais quelle est pénible et dispen- 
dieuse pour la remontée, et qu’en été les bateaux pour la descente ne 
peuvent porter que i 5 à 20 mille kilogrammes, parce qiéil y a des 
endroits où la Ixnre n’a que 27 centimètres de profondeur; que les 
droits des canaux et la difficulté de la remontée , obligeaient les mar- 
chands à vendre à Paris leurs bateaux , sur lesquels ils faisaient une 
perte considérable ; que cet inconvénient serait cependant commun 
au canal par Dijon, parce que le commerce de Paris à Lyon sera tou- 
jours beaucoup moindre que celui de Lyon à Paris ; qu'il y aurait à 
craindre que l’on ne suivît toujours la voie par terre de Lyon à 
Roanne, pour la plupart des marchandises, puisqu'il n’y aurait que 
5 , 75 fr. de bénéfice par 490 kilogrammes , quand même on ôterait 
les droits sur la Saône, et qu’en les laissant subsister le bénéfice se- 
rait nul ; que cependant ce canal serait utile pour les marchandises 
de la Franche-Comté et les vins du Charolais et du Maçonnais, mais 
que ce commerce ne parait pas d’une très-grande utilité, et que par 
toutes ces raisons on ne croit pas qu’il convienne de construire ce 
canal. 

A l’égard du canal par Dijon , on convient aussi que pour qu'il fut 
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utile, il faudrait supprimer les droits sur la Saône; mais en opérant 
cette suppression, MM. Perronet et de Cliézy croient qu'il serait plus 
à-propos de faire ce canal que celui du Clmrolais. 

Après la visite de MM. Perronet et de Cliézy, M. Laurent fut aussi 
envoyé eu 1 77a en Bourgogne, pour faire un nouvel examen du canal 
passant par Dijon; et comme il avait déjà lait le projet d'un canal 
souterrain eu Picardie, il trouva qu'en faisant aussi un canal souter- 
rain de 4 à 5 lieues de longueur, depuis le pont de Panis jusques près 
de Vitteaux,on pouvait diminuer la longueur totale de ce canal de 
5 à 6 lieues, et le nombre des écluses de plus de quarante, et avoir 
une quantité d'eau au point de partage, au moins double de relie 
que l'on aurait en suivant le projet de M. Abeille. Il fit même faire 
quelques puits d'épreuve; mais, malgré ces avantages, les inconvé- 
nients des canaux souterrains d'une aussi grande étendue que celui- 
ci sont si considérables et la dépense est si grande, qu'il n'y a pas 
apparence que son projet eût été approuvé , puisqu'il y a des 
moyens d'éviter ce percement : aussi n’a-t-on pas entendu parler de 
ce projet ; et lorsqu'on a commencé les travaux de ce canal en 
1775, il ne parait pas que l'on se soit occupé de cette idée. 

Le Sieur Gauthey, alors sous-ingénieur des ponts et chaussées 
de Bourgogne, avait reçu en 1764 quelques ouvertures de la part de 
M. Despuler, pour être employé dans les travaux du canal de Bour- 
gogne. 11 chercha à connaître ce projet dans tous ses détails ; il se 
procura au grelïe des états une communication de tous Ira papiers et 
de tout ce qui avait été fait et écrit sur cette matière , en lit des ex- 
traits ; il prit même copie du plan général de ce canal par extrait, et 
vit. par les ouvrages de M. Thomassin .que, quoiqu'il eût effective- 
ment plus écrit sur Ira canaux que qui que ce fut ne l'avait Giif 
avant lui , il n'avait encore fait qu'effleurer la matière; il chercha à 
l'étudier dans tous ses détails, se transporta même le long d'une 
grande partie du canal de Bourgogne et au point de partage, pour 
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examiner les moyens qu’avait proposés M. Abeille pour y conduire 
les eaux. 

Le Sieur Gauthey fut ensuite chargé, en 1767, de tracer un chemin 
de Châlons à Toulon-sur-Arroux , qui devait passer près du point de 
partage du canal du Charolais. Il avait eu communication du rap- 
port de MM. Perronet et de Chézy , sur le projet de ce canal : en 
traçant ce chemin, et faisant le nivellement des montées et des des- 
centes, pour en regler les pentes, il remarqua qu’il se trouvait à une 
lieue environ du point de partage, la petite rivière du Gratoux , 
beaucoup plus considérable que celles de Dheune et deBourbince, sur 
lesquelles seulement M. Perronet avait compté pour alimenter ce 
point de partage. 11 fit construire quelque temps après sur ce ruisseau 
un pont de plus de 6,5 mètres d’ouverture, et vit qu’à peine ce pont 
était suffisant pour faire passer les eaux pendant les inondations qui 
étaient assez fréquentes, et qu’en été même les quatre ruisseaux qui 
formaient cette rivière faisaient chacun tourner un moulin bien au- 
dessus du niveau où devait être le point de partage. Il fit quelques ni- 
vellements en remontant cette petite rivière , et en remontant la 
Bourbince depuis l’endroit où le chemin la traversait jusqu'à l’étang 
de Montchanin, où devait être le point de partage, et il trouva qu’il 
faudrait peu remonter la première pour rencontrer le niveau de ce 
point de partage, et qu'il serait aisé de l’y conduire par une rigole 
qui n'aurait pas plus de trois à quatre lieues de longueur , tandis que 
celles que l’on avait projetées pour le canal de Bourgogne étaient au 
moins deux fois plus longues. En poursuivant son nivellement du 
chemin de Chàlons à Toulon jusqu'à la rivière de Sorme, près de 
Saint-Nizier, il reconnut encore que cette rivière, beaucoup plus 
considérable que la première, pouvait aussi être conduite au point 
de partage , en la joignant à la première par une rigole dont il recon- 
nut la possibilité. Ces découvertes qui échappèrent à MM. Perronet 
et de Chézy , puisqu'ils avaient dit que l’on ne connaissait point de 
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sources aux environs de 1 étang de Montclianin qui pussent y être 
conduites, engagèrent le Sieur Gauthey à pousser ses recherches 
encore plus loin. Il reconnut aussi que la Bourbince , à deux lieues 
environ de I’c'tang de Montchanin . recevait une autre rivière, venant 
du mont Saint-Vincent, plus forte même que celle du Gratoux, et 
quelle pouvait être conduite au point de partage, avec autant de faci- 
lite pour le moins que la première. Il prit même des points de nivelle- 
ment sur les montagnes voisines, et reconnut que le point de partage 
de Long-Pendu se trouvait dans un point fort bas de la chaîne de mon- 
tagnes qui fait la séparation des ruisseaux qui vont dans l'Océan d'une 
part et dans la Méditerranée de l'autre; et qu'étant dominé par beau- 
coup de. montagnes des environs, toutes beaucoup plus élevées que 
ce point départagé, tous les ruisseaux qui prenaient leur source dans 
ces montagnes et qui avaient pour la plupart beaucoup de pente, 
pouvaient , au moyen de rigoles à qui l'on donnerait moins de 
pente qu’à ces ruisseaux, être conduits au point de partage; que, 
par conséquent, les 3oo pouces d’eau que fournissaient les sources de 
la Dheune et de la Bourbince pour alimenter le canal, n'étaient qu'une 
petite portion des eaux dont ou pouvait disposer, et qu'ainsi la 
principale objection que formait M. Perronct contre ce projet était 
nulle, puisque les sources qu’il croyait qui n'existaient pas aux envi- 
rons du point de partage, y existaient réellement en très grande quan- 
tité , et paraissaient devoir fournir une quantité d'eau beaucoup plus 
grande que celle que M. de Ché/.y avait reconnue pouvoir être conduite 
au point de partage du canal de Bourgogne. Il examina aussi les 
autres objections du rapport de MM. Perronet et de Chézy,et trou- 
va qu elles n'étaient pas insolubles : il remarqua même plusieurs 
avantages que le canal du Charolais aurait sur celui de Bourgogne. 

11 communiqua ses idées à plusieurs personnes de la province, et 
particulièrement à M. Le comte de Clermont et à M. Le comte Da- 
mas d’Anler.y, qui lui conseillèrent l’un et l'autre de s’occuper sérieu- 
sement des détails de ce projet. M. de Clermout lui dit même qu'il avait 
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eu l'idée d'en demander le privilège pour lui, et qu’il était assuré de 
trouver aisément une compagnie , si le projet était fait, et qu'il fût 
aussi avantageux qu'il paraissait letre. 11 l’encouragea à travailler 
aux plans et nivellements de ce projet, il lui confia même tous les 
plans de la Dhcune, qu'il avait fait faire sous la conduite de M. de 
Régcmorte, à l’occasion d'un procès qu'il avait eu, ainsi que plu- 
sieurs autres seigneurs, pour le flottage de cette rivière. En consé- 
quence, le Sieur Gauthey commença à s’occuper sérieusement dans 
l'automne 1773, de reconnaître tous les ruisseaux qui devaient fournir 
l'eau au point de partage de Long-Pendu. Il fit les nivellements des 
principaux pour reconnaître à quelle hauteur on pouvait les détour- 
ner pour les conduire à l’étang de Montclianin , et rendit compte de 
ces premières opérations à M. le Comte Danlezy qui lui répondit le 
l4 janvier 1776 eu lui conseillant d'en dresser un mémoire et de le lui 
adresser, qu’il le communiquerait à M. Turgot, alors contrôleur géné- 
ral, pour lui donner à connaître les avantages de ce canal, avant qu’il 
prit des engagements pour d'autres travaux, peut-être moins utiles; 
qu'il pensait que le plus grand bien que l'on put faire à un état était 
de faciliter la circulation de son commerce à moins de frais possi- 
ble, et que ces canaux lui paraissaient remplir parfaitement cet objet, 
sur-tout quand ils étaient tout tracés, tout indiqués par la nature, 
comme celui de Long- Pendu, et qu'ils débouchaient comme lui 
dans de grandes rivières qui traversent en différents sens tout un 
royaume ; qu'il est difficile suivant lui que l’on puisse comparer à 
cela le canal de Dijon, qui demande une dépense infiniment plus con- 
sidérable. « Si nous pouvions, dit-il , aviser le gouvernement de don- 
1 ner la préférence, ou seulement la concurrence à notre projet, je 
« suis convaincu que le commerce nous aurait une véritable 
« obligation. » 

Le Sieur Gauthey, trop occupé pendant que les états de Bourgogne 
étaient assemblés, ne put pas s'occuper aussi promptement de ce mé- 
moire qu’on le lui demandait, mais M. Danlezy communiqua seulement 
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sa lettre à M. Turgot, qui lut frappé des avantages que présentait ce 
projet. Il écrivit à M. Trudaine ( i ) le 3 i janvier que des personnes 
qui s'intéressaient au bien général, et à celui de la province de 
Bourgogne en particulier, lui avaient représenté qu'il serait très-fa- 
cile d’établir une communication entre la Loire et la Saône, par la 
Bourbincc qui tombe daus la Loire, et la Dlieune qui se jette daus 
la Saône; que ces deux rivières tirent leur source de l'étang de Long- 
Pendu ; qu'ainsi la nature a tout fait ; que la seule objection qu'on ait 
pu former contre cette communication , était le manque d’eau, mais 
que l'on peut prouver que cette objection n’est pas fondée; que du 
côté de la Bourbiuce en particulier, il y a deux rivières dont il serait 
aisé de réunir les eaux avec celles de la Bourbincc; que cette com- 
munication coûterait huit millions de moins que toute autre com- 
munication , ce qui, dans des circonstances où l'on ne peut employer 
en travaux de ce genre qu'une somme déterminée, est une considé- 
ration de la plus grande importance; que ces représentations lui ont 
paru mériter toute son attention ; qu'il a cru en conséquence, qu'il 
serait à-propos de faire faire un nouvel examen de cette communica- 
tion, afin de s’assurer si elle avait réellement tous les avantages qu'on 
lui a supposés : « Vous avez sur les lieux ( dit-il ) un ingénieur , 
« M. Gauthey, qui s’est fait connaître par de bons mémoires de phy- 
« sique : il serait d'autant plus en état de procurer promptement tous 
« les éclaircissements nécessaires, qu’il habite depuis long-temps le 
n pays que cette communication traverse. » 

M. Trudaine communiqua aussitôt cette lettre à M. Perronet, qui 
y répondit par un mémoire du 3 i janvier 177(1(3) dans lequel il dit, 
l u qu’il ne sullit pas de pouvoir joindre deux rivières à la Bourbince , 
pour eu conclure que la crainte de manquer d'eau pour le point de 
partage par les étangs de Long-Peudu soit mal fondée , puisqu’il 

(*) Voyt’7. les pièces justificative*, n‘ t., à b suite du Mémoire. 

(a) Pièces justificatives , n° a. 
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faut encore que les rivières fournissent assez d’eau , et que leur réu- 
nion puisse se faire à la hauteur du point de partage: c’est, dit-il, 
ce qu'on ne trouve point dans les écrits faits avec tout le soin possi- 
ble en faveur du canal par l'étang de Long-Pendu, et ce que la nature 
en effet n'offre point. 

On ne peut, dit-il, amener à ce point de partage, en y réunissant 
toutes les sources supérieures voisines, une quantité d’eau suffisante 
qui puisse être même comparée à celle de treize moulins que l’on 
peut rassembler au point de partage de Ponilly , dont la jauge, qui 
en a été faite par M. de Chézy pendant une année de suite, a donné 
environ aooo pouces d’eau pour les temps de sécheresse, ce qui doit 
suffire pour une navigation des plus florissantes, lorsque l’eau des 
étangs de Ivong-Pendu ne fait mouvoir que deux roues de moulins, 
et cela pendant une partie de l'année seulement. 

Quand il serait certain , ajoute-t-il , qu'on aurait assez d’eau par les 
étangs de Long-Pendu, et que ce canal coûterait 8 millions de moins 
que celui qui est commencé par Pouilly, on ne devrait pas encore 
lui donner la préférence, à cause des inconvénients essentiels aux- 
quels il serait sujet. 

Le premier inconvénient serait de traverser le Charolais, pays 
assez mauvais et peu intéressant, en comparaison de Vitteaux, 
Montbart, Tonnerre, Saint-Florentin, et Brinon, que l’on abandon- 
nerait. 

Le second est de faire quarante lieues de navigation sur la Loire, 
rivière très-difficile à descendre en été, à cause de son peu de pro- 
fondeur, les bateaux n’y passant qu’à 35 à 4° centimètres d’eau, en- 
core les mariniers sont-ils souvent obligés de se mettre dans l’eau 
pour détourner avec des pelles le sable, et se faire un passage. Elle 
est encore bien plus difficile à remonter, à cause de sa largeur et de 
l'inconstance de son lit et des bancs de sable, qui ne permettent pas 
de faire un chemin de tirage à portée des chevaux. Ainsi de Lyon à 
Paris, la navigation serait très -difficile; mais il n’y en aurait point 
d'assurée de Paris à Lyon. 
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Le troisième est de faire passer les bateaux par les canaux de Briare 
et de Loing. Ces canaux suflisent à peine pour leur navigation ac- 
tuelle, qui est fort gênée en été, pendant plusieurs mois , faute d’eau. 
Comment pourrait-on y ajouter une autre navigation , qui doit au 
moins lui être égale? 

. Le quatrième, est que ees canaux n’appartenant pas au roi, ni 
au public , les propriétaires y perçoivent des droits qui montent, à ce 
que l'on prétend, chaque année, tous frais laits, à 5ooooo fr. Pour 
donner par ces canaux la même liberté et franchise que par celui de 
Pouilly,il faudrait en acheter la propriété , qui coûterait certaine- 
ment plus qu’on n’aurait eu l'intention d'épargner. 

Le cinquième inconvénient est que le trajet entier de Lyon à 
Paris,. serait de treize lieues plus long par les étangs de Long-Pendu, 
sans aucun avantage, et au contraire, puisque la navigation par la 
Loire serait bien plus difficile que par l’Yonne. 

M. Perronet finit son mémoire par dire que , quoique les écrits de 
M. Thomassin contre le canal de Pouilly , et en faveur de celui de - 
Long-Pendu , ne contiennent rien de précis, mais des discours vagues 
et exagérés, ils ont néanmoins donné lieu dans le temps à beau- 
coup d'incertitude et ont empêché de faire ce canal ; mais que depuis 
a5 ans environ la question a paru tout- à -fait décidée, et que l'on 
n’a plus pensé qu'au canal par Pouilly , d'après la proposition de 
M. Abeille et les avis de M. Gabriel, premier inspecteur des ponts et 
chaussées, de M. de Regemorte l’ai né, et enfin d'après l'examen qu’il 
en avait fait en 1765, par les ordres de M. Bertin, ministre; qu’il 
résulte du mémoire très-détaillé qu’il a fait ajors avec M. de Chézy, 
en date du 28 décembre de la même année, qu’il ne se trouvait point 
à beaucoup près assez d’eau pour établir cette navigation par les 
étangs de Long-Pendu , et qu'il était préférable à tous égards , d'éta- 
blir le point de partage à Pouilly, où l’on pouvait rassembler plus de 
2000 pouces d'eau, même en temps de sécheresse; que ce projeta 
été adopté par M. Bertin, M. l’abbé Terray et M. de Trudaine, et que 
3 39 
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l'exécution en avait été commencée depuis deux ans ; qu’il pense que 
l’on trouvera dans les mémoires, et dans ce qui vient d’être dit, des 
, motifs assez bien établis , pour que l’on ne doive plus mettre en 
question lequel de. ces deux différents projets devait être préféré. 

M. Perronet finit par dire: « Au surplus, M. Gauthcy, que l’on a 
k indiqué à M. Turgot pour la vérification du projet par les étangs . 
a de Long-Pendu, est un des sous-ingénieurs de la Bourgogne: il sort 
«•de l'école des ponts et chaussées, c’est un homme fort instruit et 
« de bonne conduite, il serait très en état de faire cet examen, s’il y 
x avait lieu d’espérer que Ton pût retirer qpelque utilité de son travail, 
a ce qu’il est bien éloigné de penser, à cause des inconvénients réels 
« qu’il y aurait à établir la navigation par la Loire et les canaux de 
_ « Briare et de Loing. » 

M. Damas d’Anlezy adressa au sieur Gauthey, le a mars suivant, 
de la part de M. Turgot, ce mémoire avec la lettre qui y avait donné 
lieu, en lui marquant que les personnes qui favorisaient le canal 
■ de Pouilly pressaient infiniment M. le contrôleur général de lui 
donner la préférence; qu’il priait le sieur Gauthey de faire prompte- 
ment une réponse au mémoire de M. Perronet principalement , et de 
s’attacher sur-tout à prouver que l’eau ne manquerait pas au canal de 
Long-Pendu, qu’il ajouterait lui même ce qu’il fallait dire sur l'ob- 
jection faite par rapport au canal de Briare, et qu’il ferait observer 
sur-tout au ministre que M. Perronet s’occupe uniquement de la na- 
vigation de Lyon à Paris, qui ne doit pas fixer toute son attention. 

« Enfin, dit-il, monsieur, nous n’avons en vue, vous et moi, que le 
< bien public: si nous ne pouvons pas le faire dans ce moment, 

« nous aurons du moins la satisfaction de l'avoir tenté. » 

Le sieur Gauthey fit aussitôt un mémoire succinct en réponse au 
mémoire de M. Perronet; et il y joignit, d’après les caites de France 
de M. Cassini, une carte des ruisseaux deTorcy et de Marigni, qui pou- 
vaient fournir l’eau au point de partage, en indiquant les endroits où 
il avait trouvé avec le niveau, que l’on pouvait remonter ces ruis- 
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«eaux pour être an -dessus de l'étang de Montchanin, et pour qu'ils 
pussent y être ronduits. Il joignit aussi une carte du point de par- 
tage du canal de Pouilly et des ruisseaux qui devaient fournir à 
alimenter ce canal, et il démontra par- là que l'étendue du terrain 
sur lequel tombaient les eaux de pluie qui formaient les sources du 
canal de Long-Pendu, était plus considérable que l'étendue du 
terrain qui recevait lés eaux de pluie qui formaient les sources qui 
serviraient à alimenter le point de partage de Pouilly, et que les 
ruisseaùx qui étaient le produit de ces sources devaient être, et 
étaient réellement beaucoup plus considérables à l’endroit où on 
pourrait les détourner pour le point de partage de Long-Pendu, 
que pour celui de Pouilly ; qu’il était vrai que M. Thomassin n'avait 
point parlé de cette réunion de deux petites rivières à celles de 
Dheune et de Bourbinee, et qu’il n’était pas étonnant que M. Per- 
ronet, qui n’avait été chargé que d’examiner le projet de M. Tliomas- 
sin, et qui ne savait pas que l’on pût disposer d’autres ruisseaux que 
de ceux dont parlait cet ingénieur, pour les conduire à la hauteur du 
point de partage, eût été d’avis qu’il ne fallait pas songer à faire ce 
canal. 

Le sieur Gauthey répondit aussi aux autres objections , et observa 
que , quoique le Charolais que traversait le canal ne fût pas un bon 
pays , c’était peut-être un de ceux où il était le plus avantageux de 
faire un canal , parce qu’il abondait en bois et en charbons de terre, 
qui n’avaient presque pas de valeur dans le pays, parce que les 
transports en étaient très- dispendieux , et que , par le moyen d’un 
canal, ces transports se faisant à très-peu de frais, ces denrées 
auraient un grand débit ; que ces mêmes bois, loin de s’épuiser, ne 
feraient qu’augmenter en étendue, puisque l’on aurait réellement 
de l’avantage à en planter de nouveaux dans des terrains qui effecti- 
vement ne rapportant que du seigle, sont actuellement de peu de 
valeur, et sont néanmoins très-propres à faire venir des bois qui 
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formeraient par la suite un revenu plus considérable que de mau- 
vais seigles. 

Que, par rapportai la Loire, la remontée était effectivement diffi- 
cile, mais que la descente était aisée, excepté dans les basses eaux; 
que les marchands savaient bien prendre le temps où les eaux 
sont bonnes, et qu’il se fait sur toutes les rivières peu de commerce 
en été; qu’à l'égard de la remontée de la Loire, elle était peu impor- 
tante, puisque le transport des marchandises de Paris à Lyon était 
très-peu de chose , eu égard à celui de Lyon à Paris. Il annonçait 
même qu'il n’y aurait pas de grandes difficultés à faire un canal le 
long de la Loire, qui côtoyerait toujours l’inondation de cette rivière; 
qu'alors le tirage sur ce canal serait aisé, qu’il faudrait peu d’écluses 
en laissant une pente de 4o à 5o centimètres par lieue comme à la 
Seine ; qu'on ne laisserait jamais entrer dans ce canal que la même 
quantité d'eau, au moyen des prises d’eau et des déversoirs que l’on 
ménagerait , et qu'un canal de cette espèce , qui serait très-utile 
quand même il ne serait point question du canal du Charolais, serait 
peu dispendieux. 

Que par rapport au canal de Briare, il était aisé, en refaisant les 
écluses de Rhosni , qui sont en mauvais état, et les éloignant les unes 
des autres, comme cela est facile, de procurer à ce canal assez d'eau 
pour transporter un nombre de bateaux plus grand que celui que 
l'on transporte actuellement, et que les propriétaires ne négligeraient 
probablement pas ce moyen, qui leur rapporterait un grand profit; 
que d'ailleurs les marchandises qui passeraient sur le canal du Cha- 
rolais ne seraient pas uniquement destinées pour Paris, et qu'il en 
passerait beaucoup jusqu’à Nantes, par la Loire; de plus, que plu- 
sieurs autres projets de canaux avaienfété proposés pour joindre la 
Loire à l’Yonne et à la Seine, qui paraissaient très- praticables, et 
qui pourraient remplacer avec avantage les canaux de Briare et de 
Loing, et eniiu que le trajet entier de Lyon à Paris, au lieu d’être 
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de treize lieues plus long par le canal de Long-Pendu que par celui 
de Pouilly , ne serait plus long que d'une, lieue environ ou de 
• 533a mètres ( 1 ), en prenant les mesures de la Seine, de l'Yonne, de 
la Loire, et de la Saône sur la grande carte de France, et que le 
nombre des écluses du canal de Pouilly devant être beaucoup plus 
grand que le nombre de celles «les canaux du Charolais, de Briare 
et de Loing joints ensemble, le temps employé pour la traversée 
serait plus long de plus d'un jour par ce premier canal «pie par les 
autres; enfin que la dépense serait Beaucoup plus que doublée, 
puisque la longueur et le nombre d'écluses était beaucoup plus que 
double. Il ajouta «pie M. Thomassin n’avait effectivement rien dit de 
précis dans ses écrits, «pi il n’avait point donné les détails de son 
projet comme l'avait fait M. Abeille, et «pie, par cette raison, il netait 
pas possible de comparer exactement les deux projets; «pie cette 
comparaison étant cependant très-importante , il fallait donc à cet 
effet faire faire le projet du canal de Long-Pendu de la même ma- 
nière que celui «le Pouilly avait été fait, afin de pouvoir se déterminer 
avec connaissance de cause sur la préférence qu’on devait donner à 
l'un de ces deux canaux. 

Ce mémoire fut envoyé à M. Turgot , qui consulta MM. de Condor 
cet, d’Alembert et Bossut, qui avaient toute sa confiance. Ces 
académiciens furent unanimement d’avis «pie M. Turgot ne pou- 
vait faire mieux que de faire faire un projet détaillé de ce canal, 
pour savoir auquel des deux canaux l’on donnerait la préférence. 
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M. de Maurepas eut aussi connaissance de ce projet, il l’avait même 
fort approuvé, et surtout l'idée accessoire que l’on avait mise en . 
avant, en proposant de faire un canal qui longerait la Loire au bord * 
de ses inondations ; en conséquence M. Turgot engagea M. de Trudaine 
fils à charger le sieur Gauthey de faire les plans , nivellements , et 
devisde ce projet; M. de Trudaine, que fut voir M. Gauthey à Genève, 
où il était au mois de mai 1776, lui dit que dès qu'il serait arrivé à 
Paris il lui enverrait cette commission ; mais la retraite de M. Turgot 
qui survint dans ce temps, et la mort de M. de Trudaine fils, qui 
arriva bientôt après , dérangèrent totalement ce projet. 

Cependant le sieur Gauthey ne perdit pas courage. Il continua de 
faire faire les jauges des ruisseaux des environs de Long-Pendu tous 
les deux mois. II avait à cet effet fait faire des digues, et des pertuis 
en planches dans ces digues, dans différents endroits des gros ruis- 
seaux, et il se faisait aider par le sieur Pourchcr, son neveu, qu'il 
avait élevé , et qui avait beaucoup d’intelligence et de bonne volonté : 
il lui fit lever les plans et les nivellements de tous ces ruisseaux et 
de toutes les montagnes voisines, et le livra entièrement à cet 
ouvrage. Quant à lui, il fut visiter dans le plus grand détail les 
canaux de Briare , Orléans et Loiug , et les canaux de Picardie, 
ainsi que tout le cours du grand canal de Bourgogne, afin de pro- 
fiter, dans le projet qu'il s’était déterminé à faire à ses frais, de 
toutes les connaissances pratiques qu’il pourrait acquérir sur les 
lieux. Il alla ensuite visiter le canal de Languedoc dans toute son 
étendue , ainsi que ceux de Provence , et principalement celui de 
Givors que l’on faisait alors. Cependant , comme les dépenses qu’il 
était nécessaire de faire pour l’exécution entière de ce projet étaient 
assez considérables, eu égard à sa fortune, il chercha à engager 
MM. les Élus, et principalement M. l’abbé de la Goutte, qui était 
pour lors élu du clergé, à en faire les frais. M. l’abbé de la Goutte, 
sans le désapprouver, ue trouva cependant pas à propos d’engager 
la province à faire les dépenses nécessaires pour terminer les opérations 
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déjà avancées; rauis, quelque temps après , considérant que si l'Ar- 
roux était rendu navigable , comme on en avait le projet, il pourrait 
se faire qu'un canal de la Dheune à l'Arroux, qui remplirait le même 
objet que celui de Long-Pendu , fut moins dispendieux que œlui-ci , 
il engagea dans cette vue les Élus à prendre une délibération (i) 
pour charger le sieur Gauthey de faire les détails de cet autre projet, 
qu’il croyait pouvoir remplacer, même avec avantage, le canal par 
lx>ng-Pendu. Le sieur Gauthey, quoique persuadé que ce second 
projet ne pouvait entrer en concurrence avec celui de 1/Oiig-Pendu, 
s'attacha cependant à le faire avec le plus grand soin , ne fùt-cc? que 
pour en faire la comparaison , et faire valoir les avantages de l’ancien, 
dont il continuait toujours les jauges.et les plans. 

La rivière d’Arroux est navigable depuis Toulon à la' Loire sur 
sept lieues de longueur; mais elle est déjà considérable à Autun, à 
huit lieues plus haut , et si elle n'a pas encore été rendue navigable 
depuis cette ville à Toulon, c'est que sa grande rapidité, et plusieurs 
obstacles qui se rencontrent dans son cours, ont retardé ce projet, 
que l'on était cependant alors sur le point d'exécuter. Depuis Autun 
ou peut encore remonter l’Arroux sur environ une lieue de longueur; 
ensuite il faudrait faire un canal qui cotoyerait la rivière d'Ëpinac 
* jusqu'à Ladrée; le vallon est large, commode, et il n'est pas plus 
ditliciie de faire un canal dans cette partie que le long de la' Dheune 
depuis Chcilly, où l'on joindrait le projet du canal qui passerait par 
I étang de Long-Pendu. 

Il ne reste donc de difficulté pour faire communiquer l'Arroux à 
la Saône, que depuis Ladrée à la Dheune; mais pour faire cette tra- 
versée, il faut franchir une chaîne de hautes montagnes, sur laquelle 
il ne serait pas possible de rassembler une quantité d'eau suffisante 
pour fournir à uuc navigation , qui d’ailleurs deviendrait toujours 
dispendieuse, longue, et incommode, par rapport à la quantité 
d'écluses qu'il y aurait à passer. 

(i) Pièce» justificatives, n° 3. 
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Il faudrait nécessairement percer la montagne par un canal sou- 
terrain. Mais, sans donner beaucoup d’étendue à ce percement, on 
pourrait cependant diminuer considérablement le nombre d'écluses, 
et rassembler au point de partage une quantité d’eau sullisante pour 
une bonne navigation , parce que les montagnes sont rapides et assez 
étroites par le dessus. Ce moyen offrait sans doute des incommodités 
et des difficultés ; mais, comme c’est de lui seul que dépendait la 
jonction des deux mers par cet endroit , et que l’on croyait ne devoir 
pas considérer les dépenses à faire pour la navigation de l'Arroux 
qui paraissaient alors décidées , soit quelles servissent à la commu- 
nication de la Saône à la Loire , soit quelles n'y servissent pas , on 
pouvait croire que la dépense ce projet d'Autiui à Chiions» serait 
moins dispendieuse que celui de Digoin à Chiions par Long-Pendu. 

Après avoir fait les plans, nivellements et jauges des sources qui 
pouvaient servir à ce projet , il en résulta que la montagne de 
Couches, par où l'on avait indiqué de faire la communication de 
l'Arroux à la Dheune, parce que c'était l'endroit où ces deux rivières 
se rapprochaient davantage, était de 287,8 mètres plus élevée que 
les basses eaux de la Saône à Chauvort, et que les sources princi- 
pales dont on pourrait disposer, étaient à a 4 y , a 5 a, a 5 q , 277 
et 289 mètres au-dessus de ce niveau ; par conséquent, que l'on n’en ; * 
pouvait conduire presque aucune au-dessus de la montagne. Le 
chemin le plus direct était de suivre le ruisseau d'Auxy , et d'aller 
ensuite par un percement jusqu'à Couches; mais comme ce percement 
aurait eu quatre à cinq lieues de longueur, on ne pouvait pas y songer, 
mais il paraissait que l’on pouvait suivre la rivière d’Arroux jusqu'à 
Dracy, celle de Sully jusqu'à Épinac , et ensuite celle de Ladrée 
jusqu'à Mardot , dont la source n'est pas éloignée de 1000 mètres de 
celle du Bois-Jeangras, qui se jette dans la Dheune, et que le perce- 
ment sous Mardot et Bois-Jeangras ne serait pas considérable , d'au- 
tant que la montagne est- assez rapide du côté de Couches. On fixa 
le niveau du percement à 195 mètres au-dessus de la Saône; il aurait 
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été difficile de faire ce percement beaucoup plus bas pour diminuer 
le nombre des écluses, parce que le vallon de Comunes n’est pas fort 
rapide. Le percement à faire aurait 5 oo 8 mètres de longueur, et 
serait probablement entièrement dans le rocher. 

La partie la plus difficile de ce projet n'est pas le percement ; la 
colline qu’il faudrait descendre à côté du bourg de Couches, offre de 
plus grandes difficultés encore; depuis la fin du percement , jusqu a 
la Creuse, village au dessous de Couches, il n’y a suivant le vallon que 
a 865 mètres de longueur sur 1 1 1 mètres de hauteur , ce qui donne 
une pente si rapide, qu’il faudrait presque que toutes les écluses fus- 
sent accolées les ungs à la suite des autres; et comme le vallon est 
extrêmement serré, et même bordé de rochers à pic sur une assez 
grande longueur , on n’y placerait un canal qu’avec beaucoup de dé- 
penses, et il serait sujet à beaucoup d’inconvénients. 11 serait plus 
convenable à la fin du percement de placer le canal un peu sur la 
hauteur pour descendre ensuite à mi-côte, en allongeant un peu la 
descente jusqu'au vallon près de Ninioles, alin de s'éloigner des ro- 
chers et de laisser libre le cours du ruisseau qui, devenant quelque- 
fois un torrent, détruirait tous les ouvrages. On aurait alors nj 
mètres à descendre sur 3 o 3 i mètres de longueur. 11 faudrait faire 
dans cette partie 60 écluses de i,g 5 mètre de chute, formant 9 corps 
d'écluses , composés de 3,0,6,8,9,10, et jusqu'à i 3 écluses accolées. 
11 n’y aurait, entre ces corps d’écluses, que des parties de canal 
assez courtes; de sorte que, pour éviter la grande dépense d'eau 
que l’on ferait pour des écluses distribuées de cette manière , il fau- 
drait construire à côté de chacune d’elles un réservoir qui contien- 
drait toute l’eau d’une éclusée et la faire passer de la première éclusée 
à la troisième, et ainsi de suite, de sorte que l'on serait obligé de dé- 
penser toujours deux éclusées pour la montée dans tout le trajet , au- 
lieu que s’il n'y avait pas d'écluses accolées, on n'en dépenserait 
jamais qu’une, ce qui ne laisse pas detre un inconvénient majeur, 
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et qui avait engagé à ne proposer que des écluses de i,q5 mètre 
de chute , aulieu de 2,6 mètres. 

Cette multiplicité d'écluses que l'on serait obligé 4e construire 
pour la descente de Couches , et la perte de temps qu'elle entraînerait 
pour le passage des bateaux, est un autre inconvénient de ce projet 
encore plus considérable ; et ce serait peut-être ici le cas, au lieu de 
toutes ces écluses, de faire des canaux souterrains, dans lesquels on 
descendrait d'une grande hauteur par des sas en forme de puits et 
qui se fermeraient par le bas au moyen d une seule vanue. Ces sas 
étant pratiqués dans le rocher, seraient d'une solidité à toute épreuve 
contre la poussée des eaux ; et pour ne dépenser.que la même quan- 
tité d’eau que par les écluses accolées , on pourrait faire à côté de ces 
sas des réservoirs qui seraient distribués à distances égales, sur 
toute leur profondeur. Ces réservoirs pourraient contenir chacun 
une éclusée ordinaire. 

Il est certain que par ce moyen l'on gagnerait beaucoup de temps 
pour la traversée des bateaux, et qu’il y aurait de l'économie sur 
l'entretien des portes, qui ne seraient qu’au nombre de 3 au lieu 
de 69 ; parce qu’on ne ferait alors que trois sas en forme de puits de 
3p mètres de profondeur, et trois canaux souterrains ayant entre eux 
nqâi mètres de longueur sur la même ligue droite. Et comme il y 
a des saisons où l’on a beaucoup d'eau , en pratiquant dans le vallon 
de Couches de grands réservoirs, on pourrait remplir souvent ces 
grands sas, sans se servir des réservoirs d’une éclusée qui seraient 
construits à côté , et qui u’auraient d’autre objet que de ména- 
ger la quantité d'eau : alors on ferait la traversée très - prompte- 
ment. 

A l’égard de la dépense de ces sas en forme de puits avec des 
réservoirs à côté , comparée avec celle des 69 écluses, j'ai trouvé 
qu’elle était à-peu-près la même. D’Épinal à Cheilly,en faisant des 
écluses accolées, l'estimatif monte à 5,o4o,ono Fr. ; et eu faisant des 
sas en forme de puits il monte à 5,oy4,4oo fr. 
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On ne petit se dissimuler qu'il n'y ait de très-grandes difficultés 
pour le passage du canal par Couches, et l’on ne doit prendre ces 
partis extraordinaires, que lorsqu'on y est forcé, et qu'il n'y a au- 
cun moyen de faire autrement. 

On remarquera sur la carte que, dès que l'on est obligé depuis 
Autun de faire un détour assez grand pour venir à Épinac, depuis 
là il n'y a pas plus loin pour venir à la Dheune, d’aller joindre la Co- 
zanne avant Nolay, et même que le trajet de la Drée à Cbeilly est 
moins long. C'est ce qui m’engagea , après avoir vu les difficultés 
du projet par Couches, à faire celui par Nolay, qui, quoiqu'il ne 
soit pas exempt de difficultés, en a cependant beaucoup moins que 
l'autre. 

Suivant ce projet, on côtoyerait sans difficulté la rivière jusqu'au- 
près du pont de Saizy. Ce pont se trouve à 162 mètres au-dessus des 
eaux de la Saône : là on commencerait un percement de montagnes 
qui aurait 54 oa mètres de longueur, et par conséquent 3 q 4 mètres 
de plus que le percement par Couches. 11 parait que la qualité du 
rocher est It même ; la caverne de Mcncveau, dans laquelle on entre 
sur une grande profondeur et qui n'en est pas fort éloignée, présente 
dans toute son étendue un rocher homogène, et très-dur. On 
trouve deux parties où le vallon est fort serré. Dans l'une, au-delà du 
moulin l'Archeu, on pourrait placer le canal sur le coteau à droite, 
où la pente n’est pas trop rapide. 11 faudrait néanmoins l'élargir, ce 
qui ne serait pas sans difficulté, puisque les écluses ne pourraient 
pas être placées à moins de . 117 mètres de distance. Dans l’autre 
partie , où le vallon est borné d'un côté par des petites masses de ro- 
chers, de l'autre par des rochers de granit vif fort élevés, il ne serait 
pas possible de se soutenir sur le côteau et d’éloigner les écluses, 
parce que la distance entre elles ne serait pas assez grande. Il n'y au- 
rait pas de meilleur moyen que de barrer le vallon, par auUint de 
digues qu'il faudrait declûses : on les placerait dans ces digues qui 
serviraient de déchargeoirs lors des grandes eaux. 

4 o. 
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Ce projet coûterait 800,000 fr. de moins que par Couches, mai* 
ce ne serait pas ià son seul avantage : il aurait aâ écluses de moins, 
puisque le percement se ferait à 3a mètres plus bas : on trouverait par 
cette raisou beaucoup plus d’eau , et la longueur serait même moin- 
dre de ^a64 mètres. Un autre avantage, qui n’est certainement pas 
à négliger, c’est que l'on pourrait faire dans le fond du vallon de 
Meneveau, au moyen d’une chaussée de a44 mètres de longueur seu- 
lement sur aC mètres de hauteur, un réservoir entre des rochers 
presque perpendiculaires à l’horizon, qui contiendrait a 370 mille 
mètres cubes d’eau, sur une superficie de ia5 mille mètres, ou seule- 
ment de 36 journaux et demi. La source principale peut fournir 
moyennement 5oo pouces d’eau , sans y comprendre les eaux des 
orages, qui tombent dans le fond de ce vallon par une cascade très- 
abondante, et qui fourniraient au moins autant lorsqu’on les recevrait 
dans le réservoir, de sorte que l'on pourrait en tout temps laisser 
sortir de ce réservoir 1000 pouces d’eau, pour fournir au point de 
partage, au moyen d’une rigole de 565o mètres de longueur. 

La petite rivière de Cozanne, qui fournit 5oo pouces d’eau et ali- 
menterait le réservoir, sort à sa source d’une fente de rocher dans 
laquelle on peut aller assez loin. Elle est fournie par la plus grande 
partie des eaux de pluie qui tombent sur les chaumes d’Auvenay, 
sur une lieue carrée, et il ne s’y trouve à la surface aucun ruisseau : 
par conséquent les eaux de pluie qui y tombent se rassemblent dans 
des ruisseaux souterrains , qui se réunissent à la source de Meneveau. 

Indépendamment de ce réservoir, on pourrait encore en former 
beaucoup d'autres dans des gorges qui sont très- propres à cet ob- 
jet. Les rigoles qui recevraient tous les ruisseaux qui fourniraient 
au point de partage monteraient à plus de 60 mille mètres, et l’on 
aurait quatorze étangs ou réservoirs, y compris ceux qui sont faits. 

De Cheilly à la Saône, on avait d’abord pensé que l'on pouvait 
se servir du lit de la Dheune,en y construisant plusieurs écluses, 
comme on se servait du lit de l’Arroux , depuis Autan à la Loire. Les 
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rivières de Vieille et de Cozanne, qui se jettent dans la Dheune entre 
Saint-Léger et Chcilly, et qui sont abondantes, faisaient croire que 
ce projet était praticable. Mais après avoir bien examiné le cours de 
la Dheune et jaugé les eaux , on a reconnu que les inconvénients de 
ce projet seraient des plus considérables, et qu’il était préférable à 
tous égards de continuer le canal à côté de la Dheune. 

Dans le cas où l'on voudrait se servir du lit de la Dheune, on 
ne pourrait donner moins de 1 1 ,4 mètres de largeur à ce lit, et moins 
de i,(i mètre de profondeur. Suivant ces dimensions, et en lui lais- 
sant 97 centimètres de pente par lieue, la vitesse serait d’environ 3a 
centimètres par seconde, et il s’écoulerait alors a 6 a 5 o pouces. Mais 
comme par les jauges , on a reconnu 'que la Dheune n'en avait que 
8000 à Cheilly , il est évident qu’avec cette pente, elle ne peut abso- 
lument être navigable pour de grands bateaux. On pourrait au 
plus s’en servir pendant l'hiver, et pour de petits bateaux qui ne 
prendraient que 80 à 90 centimètres d’eau, ou bien il ne faudrait lui 
laisser que 3 a centimètres de pente par lieue, ou même point du 
tout. Dans ce dernier cas, on n’épargnerait aucune écluse, mais seu- 
lement une partie de la fouille du canal. Comme le lit de la Dheune 
est extrêmement sinueux depuis Cheilly à la Saône, il faudrait sou- 
vent creuser de nouveaux lits, et il n’y aurait peut-être pas même 
d’épargne sur la dépense des déblais, et d'autant moins que pour ne 
pas inonder les prairies, il faudrait donner moins de hauteur aux 
écluses et en augmenter par conséquent le nombre. 

Le sieur Gauthey compléta donc le projet du canal par Àutun, 
en projetant le long de la Dheune un canal neuf qui était en cette 
partie commun avec le canal qu’il projetait par l’étang de Long- 
Pendu. 

Dans le même temps que le sieur Gauthey travaillait au projet de 
ces canaux, M. le Comte de Raguet-Braucion , mestre de camp, et M. le 
Chevalier de Raguet-Brancion, son frère , qui avaient été instruits des 
opérations que faisait le sieur Gauthey, présentèrent au conseil un 
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mémoire par lequel ils proposèrent de se charger de la construc- 
tion de ce canal, avec une compagnie qu'ils disaient avoir formée, 
moyennant un droit de 25 centimes |>ar lieue pour le transport de 
lf)0 kilogrammes de marchandises , effets et matières de toute 
espèce qu’on y ferait passer. 

En conséquence, le conseil chargea M. de Baquencourt, alors in- 
tendant de Bourgogne, de faire vérifier les projets que lui fourniraient 
MM. de Braneion, par les ingénieurs qu'il commettrait à cet effft. 

MM. de Braneion étaient membres des états de Bourgogne, qui 
étaient assemblés au mois de mai 1778: ils virent le sieur Gauthcy, 
et conférèrent avec lui sur ce projet. Celui-ci leur montra tout son 
travail, qui était fort avancé; tous les plans étaient levés et dessinés, 
soit pour le canal, soit pour tous les ruisseaux qui devaient être employés 
pour fournir des eaux au point de partage. Les nivellements étaient 
aussi faits en entier; mais celui de la Bourbince devait être recom- 
mencé, attendu que l'on s’était aperçu, vers la fin de l'opération, 
que le niveau d'air dont on se servait avait été dérangé. 

MM. de Braneion n'avaient point levé de plans, ni fait de nivelle- 
ments; ils avaient seulement conclu la pente des rivières d’après les 
moulins qui y sont assez fréquents, mais ils s'étaient trompés de 35 
mètres sur la Bourbince, c’est-à-dire, de près d’un tiers en plus, et 
sur la Dhcune de 6,5 mètres en moins. Ils n’avaient produit qu'une 
espèce de carte, copiée probablement d'après la carte de France, et 
un mémoire succinct des avantages de ce canal , avec un, aperçu de 
l’estimatif, qui n’était pas effectivement fort éloigné du vrai. Mais 
comme ces pièces étaient assez informes et fondées sur des probabi- 
lités plutôt que sur des faits, taudis que les projets du sieur Gauthey 
étaient levés avec tous les détails des rivières voisines sur une échelle 
de ttttiMM. de Brandon lui proposèrent de se joindre à eux, et 
qu'ils demanderaient que l'ingénieur qui devait donner son avis sur 
ce projet fît son examen sur les plans et nivellements du sieur 
Gauthey , lorsqu’il aurait fini son ouvrage , plutôt que sur les mé- 
moires de M. de Braneion. 


Digitized by Google 


DE NAVIGATION. 


3ig 

Le sieur Gauthey demanda même à l'administration de Bourgo- 
gne d'être autorise légalement à refaire le nivellement de la Bour- 
bince, parce qu'il avait éprouvé quelques diftieultés de la part des 
propriétaires, dans sa première opération; celui de la Dlieune étant 
déjà fait, il donna pour motif qu’il était convenable de comparer ce 
projet avec celui qu’il était chargé de faire par Autun, où il y avait 
lieu de craindre que , quoique l'on dût profiter de la navigation de 
l’Arroux sur 17 lieues de longueur, il n'y eût encore beaucoup plus 
d'écluses à construire qu'eu passant par Long-I’cndu, et que par 
cette raison la traversée par Autun ne devint autant et peut-être plus 
longue et plus incommode «pie par Long-Pendu. 

Cette vérification fut ordonnée par délibération du 21 mai 1778(1). 

Eu conséquence, le sieur Gauthey Ht aussitôt ce nivellement, qu’il 
compara avec les parties du premier où les opérations avaient été 
exactes. Il en recommença même quelques parties une troisième fois, 
et enfin compléta tout le projet «pi'il lit dessiner, et dont il fit l'es- 
timatif exact d'après les informations qu’il s'était procurées sur le 
local pour les carrières, et les sondes «ju’il avait faites. * 

Mais M. de Baquencourt ayant écrit à M. de Brancion qu'il ne 
donnerait pas «l'on 1 res au sieur Aubrt de faire la vérification qu'il 
avait demandée qu'il u’eùt entre les mains les plans, devis, et détails 
estimatifs de toutes les parties du projet, le sieur Gauthey fut encore 
obligé de faire aussitôt un devis circonstancié de tout l'ouvrage. <*t 
MM. de Brancion écrivirent à M. de Baquencourt qu'ils avaient adopté 
en entier le projet du sieur Gauthey, et qu'ils le priaieut d'en faire 
faire la vérification par l'ingénieur qu’il avait nommé en présence du 
sieur Gauthey , afin qu'il put donner à cet ingénieur toutes les expli- 
cations dont il pouvait avoir besoin. 

Le sieur Gauthey se rendit à Dijon auprès de M. l'intendant, à 
qui il remit tous les plans, devis, mémoires, et autres pièces 
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relatives à cette entreprise. Cet intendant les examina avec d'autant 
plus d'intérêt qu'il avait fait travailler au canal de Picardie, et qu'il 
s’en était fort occupé pendant qu'il était à la tête de cette province. 

Le sieur Aubri, ingénieur de la Bresse, fut enfin nommé par 
M. de Baqueneourt pour faire la vérification complète de ce projet, 
et arriva à Châlons le 8 septembre avec le sieur Defer, sons-ingé- 
nieur, qui lui avait proposé de l’accompagner et de l’aider dans cette 
opération , qui dura deux mois et demi. 

Ces ingénieurs se transportèrent d’abord à Chauvort sur la Saône: 
de là, en remontant la Dheune, ils vérifièrent les nivellements de 
cette rivière jusqu'à Chagny ; et, sur les observations du sieur Gau- 
they, ils reconnurent qu’il serait possible de diriger le canal directe- 
ment de Chagny à Chàlons , au moyen de deux levées pour traverser 
les vallons de Chamilly et de Bou/.eron , et d’une tranchée un peu 
considérable à faire au-delà de Chagny. Le sieur Gauthey avait déjà 
tenté ce projet, et avait fait les nivellements jusques au-delà de cette 
tranchée : le reste du terrain jusqu'à Châlons n’offrant plus de diffi- 
cultés ; mai#, comme il y avait trouvé beaucoup d'obstacles , il ne 
proposa celui-ci que secondairement. Cependant M. Aubri en ayant 
senti les avantages , il l'engagea à faire faire les plans détaillés et 
nivellements de cette partie, auxquels il employa aussitôt son neveu 
qui était son élève, et qui lui avait déjà beaucoup aidé pour les plans 
et nivellements des autres parties, de sorte que M. Aubri put encore 
en faire la vérification avant la fin de sa visite. 

Il séjourna principalement à Montchanin et aux environs du point 
de partage, où il fit faire en sa présence, avec un niveau à lunette, 
les vérifications de la pente générale des trois rigoles projetées, et la 
jauge des principaux ruisseaux qui devaient alimenter le canal. Il 
vérifia aussi de la même manière la pente de la Bourbince jusqu'à 
Digoin , et après avoir pris tous les renseignements convenables sur 
le commerce du pays , sur ses productions , et sur le commerce de 
la Saône à la Loire, il rédigea son rapport à la fin duquel il conclut 


que l'on ne pouvait établir d une manière plus évidente la possibilité 
d'une navigation florissante suivant le cours de la Dhcune et de la 
Bonrbinee, par les étangs de Long-Pendu et de Monlehauin , en se 
conformant aux détails qui en ont été dressés par le sieur Gauthey. 
Il préfère d'ailleurs la direction du canal de Cbagny à Ornions à celle 
de Chnuvort , et de le faire passer à Génelard par une tranchée , au 
lieu de détruire le moulu^ l'un et l’autre projet ayant aussi été pro- 
posés par le sieur Gauthey. 

Ce procès verbal de visite, ai(* que tous les plans et devis, fut 
communiqué par RI. Necker, alors directeur général des finances, à 
rassemblée des Ponts-et-Chaussées, pour que le projet y fût examiné. 
M. lfue fut chargé en février ou mars 177g de lui en faire le 
rapport. Le sieur Gauthey se rendit à Paris, y vit M. Hue, qui lui 
fit plusieurs questions sur ce projet, auxquelles il satisfit pleinement. 
Ils eurent ensemble plusieurs conférences , et le rapport de cet ins- 
pecteur général fut entièrement en faveur de cette entreprise. 

Pendant que le sieur Gauthey était à Paris, M. le duc de Charost, 
qui s'intéressait beaucoup au projet du canal du Charolais, crut, sur 
le rapport de M. de Tlielis, capitaine aux gardes-françaises, qui avait 
aussi une terre près du point de partage, qu’il serait plus uvautageux 
de se contenter de rendre uavigubles les rivières de Dheune et de 
Bourbitice jusqu'à deux ou trois lieues de leurs sources, en laissant 
un portage de quatre à ciuq lieues , plutôt que de faire un canal 
complet, qui serait selon lui infiniment plus dispendieux, et ne 
remplirait pas beaucoup mieux l'objet d'utilité publique qu'on devait 
se proposer. 

RI. le duc de Charost en conféra avec le sieur Gauthey, qui lui 
proposa de l’entendre sur cette question devant tel ingénieur qu’il 
voudrait choisir, et qu'il pourrait par-là juger du mérite de ce projet. 

Le sieur Gauthey fit un mémoire sur cette question, qu’il avait 
déjà examinée, et pour laquelle il avait toutes les données nécessaires, 
et même des plans très-détaillés, levés sur une échelle de -rrm qui 
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avaient été faits par les soins de M. de Regemorte, relativement à un 
procès qu’avait intenté M- de Thelis pour le flottage de la Dlieune. 

M. le duc de Charost demanda à M. Perronct qu’il voulut bien 
avoir avec le sieur Gauthey une conférence sur cet objet en sa pré- 
sence, ce qui fut fait. Le sieur Gauthey lut son mémoire, où il fit 
voir combien était chimérique le projet de se contenter de rendre 
navigables les rivières de Dheunc et de ^purbince , et M. Perronet 
fut entièrement de son avis. Le sieur Gauthey prit de là occasion de 
lui montrer en détail et de lui rendflr compte de toutes les opérations 
qu’il avait faites , et qu’avait vérifiées M. Aubri , pour constater la 
possibilité et la facilité d’exécution de ce canal. 11 le convainquit 
sur-tout que la quantité d’eau dont on pouvait disposer était plus 
que suffisante pour alimenter le canal, parce que c’était là la princi- 
pale objection que M. Perronet avait toujours faite pour s’opposer à 
l’adoption de ce projet. 

Lorsque cette affaire fut portée à l’assemblée des ponts-et-ch»us- 
sées, M. Perronet, quoique ayant donné deux avis absolument con- 
traires , fit léloge du projet, qui fut généralement approuvé par cette 
assemblée. 

Le rapport et l’avis de l’assemblée ayant été communiqués à 
M. l’intendant de Bourgogne, celui-ci lit le sien, où, en approuvant 
beaucoup le projet en. lui -même, il ne parlait pas de même des 
moyens que proposaient MM. de Brandon pour le faire exécuter, et les 
lettres-patentes, quoique sollicitées par M. le prince de Condé, M. le 
prince de Montbarrey , alors ministre de la guerre , et même par 
M. de Maurepas, ne leur furent promises qu’à condition qu’ils pro- 
duiraient une compagnie qui donnerait des sûretés pour la fourni tul*e 
des fonds. 

En cela l’avis de M. l’intendant ne fut cependant pas suivi à la 
lettre : car il voulait que l’on commençât d’abord par s'assurer du 
consentement des seigneurs et propriétaires riverains , pour éviter 
une foule de procès qu’il prévoyait , notamment de la part de M. de 
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Tliclis et de ses adhérents. Il faisait de plus beaucoup d'autres objec- 
tions: par exemple, i° qu'il faudrait pouvoir rassembler trois mille 
ouvriers par jour pour faire le canal en dix ans, comme on le pro- 
posait, et qu'il avait l’expérience qu'il serait difficile d'en rassembler 
quinze cents, ce qui reculerait du double l’époque de la jouissance. 

a” En calculant les intérêts des dix millions qu’il devait coûter, 
il concluait que jamais le produit de ce canal n 'équivaudrait à sa 
dépense. 

3° Que la Loire était à sec pendant six mois de l'année, et que le 
canal de Briare ne fournissait pas assez d'eau pour une augmentation 
dans sa navigation. 

4° Que le commerce de Lyon prendrait toujours la voie de terre 
pour porter ses marchandises sur la Loire à Roanne, ce qui serait 
moins cher que de prendre la voie du canal avec les droits qu’on y 
mettrait. „ 

5® Que la largeur de 35 mètres que l’on demandait pour l'empla- 
cement du canal était trop considérable, et nuirait à l'agriculture du 
pays. 

6® Que le droit du propriétaire d’avoir seul des bateaux était con- 
traire a la liberté du commerce. 

7 ° Que le parlement voudrait se réserver le droit de juger des dis- 
cussions, et non les laisser juger par le commissaire départi. 

8® Que l'Arroux devant être bientôt rendu navigable, il serait 
facile de joindre cette rivière avec le grand canal de Bourgogne, et 
qu alors le canal du Charolais perdrait le peu de commerce qu’il 
pouvait avoir. 

Quoique la plupart de ces objections ne fussent rien moins que 
bien fondées, elles étaient néanmoins accréditées, soit par l’autorité 

d'un homme en place, qui avait du mérite et même des connaissances 

acquises dans cette partie, soit par des déclamations et par des 
mémoires imprimés par M. de Thelis, et même répandus avec assez 
de profusion. Ce seigneur voulait accréditer le projet qu'il avait pro- 
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pose de se contenter de rendre navigables les rivières de Dheune et 
de Bourbince: il avait même engagé M. Antoine, l'un des ingénieurs 
de Bourgogne, à faire un mémoire pour soutenir cette proposition, 
q«i était aussi appuyée par plusieurs propriétaires riverains. 

la: livre des Canaux de M. de Lalande qui paraissait alors, et qui 
était consulté par tous ceux qui pouvaient prendre intérêt à cette 
affaire, y était contraire, en ce qu’il avait rapporté fort cri détail les 
objections que M. Perronet et d'autres personnes avaient faites contre 
le canal. 

M. le duc de Cliarost, qui, en sa qualité de membre de l'admi- 
nistration provinciale du Berri , avait en vue différents projets de 
canaux dans le Berri , désirant être instruit plus particulièrement 
des avantages du canal, fit plusieurs objections à-peu-près pareilles 
à celles de M. de Baquencourt , et en demanda la solution au sieur 
Gauthey, qui répondit en trois lettres à toutes ces objections : après 
quelques répliques, il parut néanmoins satisfait. 

Madame la duchesse de Brissac, en sa qualité de propriétaire d’une 
seigneurie riveraine, voulut aussi être instruite sur cette entreprise, 
et le sieur Gauthey lui envoya un mémoire assez détaillé sur toutes 
ses parties : mais l'on se contentait en général de louer ce projet , 
sans se disposer beaucoup à y prendre part. 

MM. de Brandon craignant que ces objections, qui ne laissaient 
pas que d’avoir été répandues, n'éloignassent les actionnaires, enga- 
gèrent le sieur Gauthey à faire un mémoire pour y répondre. En 
conséquence, celui-ci en fit deux, l’un pour établir par les calculs 
les plus probables quel serait le commerce sur le canal, d’après les 
connaissances qu'il avait rassemblées sur ce sujet, et les différentes 
informations détaillées qu’il avait prises ; l'autre pour répondre aux 
principales objections que l’on avait faites contre ce canal. 

II passe dans celui-ci légèrement sur les objections faites sur la 
possibilité, puisqu'elle avait été authentiquement reconnue par tous 
les examinateurs nommés par le conseil. 
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A Icgard de la dépense, il en fit la comparaison avec le grand ca- 
nal de la Saône à l'Yonne, qui avait été estimé par aperçu par 
M. Pcrronet à i 5 et 18 milliôns, et suivant cette comparaison celui 
du Cliarolafs ne devait coûter que G à 7 millions, ou bien si celui du 
Cliarolais devait coûter 10 millions, l’autre en devait coûter 37, eu 
égard à sa longueur et au nombre de ses écluses. II fait voir ensuite 
que, d'après le commerce qui très-probablemcut devait s’établir sur 
ce canal, son revenu serait au moins de 750,000 fr. pour le séul 
commerce d'exportation des denrées du pays. 

Il répond ensuite aux autres objections concernant la difficulté de 
la navigation de la Loire, celle du canal de Briare, la jonction de 
l'Arroux au grand canal de Bourgogne par Pouilly , la navigation sur 
la Dlieune et la Bourbince, et même concernant la longueur du temps 
dos constructions. Il y démontra aisément qu’avec quinze à seize 
cents ouvriers répandus sur trente lieues d'étendue, il serait possible 
de faire le canal en sept à huit ans, sans être obligé de demander 
des troupes. 

Il avait déjà répondu à ceux qui voulaient mettre en concurrence 
le canal de communication de la Saône à l'Yonne, avec celui-ci qui 
faisait communiquer la Saône à la Loire, que l’objet de ces deux 
canaux 11’était point le même, qu’ils pouvaient s’exécuter tous deux 
sans se nuire, et détermina quel serait l’objet du commerce différent 
de ces deux communications. 

Si l’on avait pris ce parti dès le commencement des disputes entre 
M. Thomassin et M. Abeille, les deux canaux seraient peut-être 
faits actuellement, et l’on n’aurait pas perdu un temps considérable 
en vaines disputes,- faute de bien s’entendre. 

e n ; '.iit p is to ut d'avoir démontré l'avantage du canal, il s’a- 
gissait de trouver une compagnie pour fournir les fonds, et R 1 M. de 
Brancion n’étaient pas très -avancés à cet égard. Ils disaient avoir 
quelques assurances du côté de la maison Korneman , banquier à Paris, 
et de la maison Veruede, banquier en Hollande^nais ils ne donnaient 
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aucune certitude à cet égard. Us avaient entamé une négociation à 
Lyon avec M. Dclglat, riche banquier, qui sc trouvait fort intéressé 
à la réussite de cette affaire, parce qu’il avait beaucoup de posses- 
sions dans le pays. Le sieur Gauthev, qui dans ce tenfps-là allait 
très-souvent à Lyôn, traita plusieurs fois cette affaire avec M. Del- 
glat et M. Gaillard, son correspondant, et elle aurait pu réussir 
si la compagnie de M. Delglat n’avait pas trouvé que MM. de 
Brandon portaient trop haut leurs prétentions. Ils proposaient 
de former 700 actions de 10,000 livres chacune, dont on payerait 
les intérêts à 4 pour cent pendant six ans, au bout duquel chaque 
action vaudrait i4,ooo livres remboursables si les actionnaires 
le desiraient , ou bien porteraient une rente annuelle de 700 livres 
sur les profits du canal , ou bien que les actionnaires pourraient 
placer cette somme à rente viagère à 8 pour cent pour les personnes 
au-dessous de quarante-dnq ans, et à g pour cent au-dessns de cet 
âge; ils voulaient de plus que la construction et l'administration du 
canal restassent à leur libre et entière disposition, et que la propriété 
ne pût être en aucun sens partagée, ni passer même fictivement pour 
un temps quelconque en d'autres mains que les leurs. 

Les capitalistes que M. Delglat voulait intéresser dans l’affaire 
disaient qu'ils ne voyaient dans les' propositions de MM. de Brandon, 
qu’un emprunt de 7 millions, et non une entreprise par action, 
et les conditions leurs paraissaient si peu avantageuses, qu’ils y 
avaient renoncé. On ajoutait que l’on devait inférer des propositions 
de MM. de Brandon, qu’ils voulaient se faire de la concession de leur 
privilège un revenu qui , considérable dès la première année , pou- 
vait augmenter jusqu'à un million dans quatorze ans , en restant seuls 
propriétaires de toute l’entreprise, sans qu’ils y missent aucun fonds, 
taudis que tous ceux qui y auraient mis leur fortune n’auraient tra- 
vaillé qu’à leur en former une immense, en ne retirant qu’un béné- 
fice momentané et médiocre, eu égard aux risques qu’il y aurait 
toujours à courir. Le sieur Gauthey, en rendant compte à MM. de 
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Brancion de ces raisons, ajoutait que, dans les entreprises de cette 
nature, on avait souvent reconnu que la plupart des produits que 
l’on annonçait étaient outrés, et que les dépenses avaient toujours 
excédé celles que l'on avait d'abord estimées nécessaires : que par 
cette raison il était dillicile que ces sortes d’entreprises ne laissassent 
pas une espèce de défiance, que l’on ne pouvait se dispenser de trou- 
ver raisonnable d'après les évènements passés; et qu'à rfloins d'offrir 
à des actionnaires un bénéfice considérable pour compenser les 
risques que l'ontcroyait courir, il était dillicile d’en trouver. 

11 leur annonçait encore que M. de Thelis avait voulu engager 
M. d'Argenteuil, alors élu de la noblesse, à s'opposer à ce projet aux 
états prochains; que M. l'abbé de la Goutte, doyen du chapitre 
d'Autun , et ci-devant élu du clergé , faisait tout ce qu'il pouvait 
pour faire préférer le projet de la communication de la Saône à la ' 
Loire par Autun ; qu’enlin les actionnaires du canal de Givords , qui 
venait d’ètre fini, voulaient engager les capitalistes de la compagnie 
de M. Delgiat à tourner leurs vues de ce côté , pour continuer ce 
canal jusqu'à la Loire, plutôt que d'en entreprendre un autre qui 
avait le même objet; et qu'enfin M. Necker avait dit que si MM. de 
Brancion ne trouvaient pas promptement une compagnie, il.donne- 
rait le privilège à la première compagnie qui se présenterait ; que 
M. Delgiat connaissait beaucoup M. Necker , ayant fait plusieurs 
affaires ensemble comme banquiers, et que s’il lui demandait le 
privilège pour lui, il était sur de l'obtenir; que cependant la compa- 
gnie de M. Delgiat leur offrirait dix à quinze actions s^us payer, et 
peut-être la seigneurie du canal. 

M. Delgiat demanda au sieur Gauthey un mémoire détaillé sur 
cette entreprise ^cjue celui-ci lui donna, en ajoutant à un précis des 
differents mémoires qu'il avait déjà faits, une comparaison du eauai 
du Charolais avec celui du Forez , parce qu'il était alors très-fort 
question de continuer ce canal, ce qui aurait détruit à jamais l’espé- 
rance de construire le caual du Charolais 
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MM. de Brandon n’ayant pas adopté les propositions ei-dessns, 
les capitalistes renoncèrent à cette affaire, quoiqu’ils ne songeassent 
plus à la continuation, du canal du Forez. 

Il y eut ensuite une négociation pour intéresser Monsieur, frère 
du roi , dans cette entreprise : mais elle ne réussit pas davantage. Un 
bénédictin fit encore quelques propositions à M. Beaujon, qui ne 
réussirent j#s mieux. . 

La négociation avec M. Delglat continua cependant toujours entre 
lui, M. Gaillard et M. Gauthey, qui envoya le projtt de lettres-pa- 
tentes dressées par MM. de Brandon, et réduisit encore le mémoire 
qu’il avait dressé, dont il fit faire plusieurs copies, pour cnvdyer à 
différents capitalistes. Ce projet de lettres - patentes ne les satisfit 
point : on y trouva beaucoup de modifications et de retranchements 
' à faire, et sur-tout des contradictions à éviter. 

MM. de Brandon revinrent enfin au projet de former une simple 
compagnie d’actionnaires , composée de onze cent vingt actions à 
G,ooo fr. chacune, dont ils seraient propriétaires de cent vingt sans 
fournir aucun fonds. Par ce moyen , ils n’estimaient la dépense du 
canal qu’à six millions , et demandaient pour eu» 720,000 livres. Ces 
propositions ne furent pas plus acceptées que les premières. On 
voulait encore être sûr des banquiers chez qui l'argent serait versé, 
et savoir s’ils n’exigeraient pas une remise plutôt que d’en payer 
une pour les sommes qui resteraient quelque temps dans leur caisse, 
comme cela se faisait dans les villes de commerce. MM. de Brancion 
se rendirent enfin moins “difficiles : ils promirent que l'article qui 
concernait leur intérêt serait le moins difficile à régler, pourvu qu’ils 
eussent la seigneurie du canal, et promirent au sieur Gauthey le 
sol pour livre de toutes les dépenses à faire pour l'iudemniser de ses 
projets, et de la conduite qu’il aurait de tout l’ouvrage. Il ne fut 
cependant pas possible de renouer l’affaire de Lyon , et elle fut tota- 
lement manquée. 

MM. de Brancion tentèrent d'intéresser les seigneurs riverains du 
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canal dans cette entreprise. Mais, quoique quelques-uns promissent 
d’y prendre part, il y avait peu à compter sur ces promesses, qui 
ne pouvaient pas au reste produire une bien grosse somme. 

Cependant MM. de Brandon annoncèrent que les diilërentcs pro- 
messes sur lesquelles ils pouvaient compter s'élevaient à environ 
deux millions , et ils imaginèrent que si les États de Bourgogne vou- 
laient cautionner le reste de l’emprunt , on serait assuré de l’avoir 
bientôt complété. En conséquence MM. de Brandon en firent la 
demande aux Élus de Bourgogne, en observant que la province ne 
pouvait courir quelque risque que dans le ras où les constructions 
monteraient à plus de dix millions , qui était la somme à laquelle 
l'assemblée avait porté cette dépense, et où le produit serait moindre 
de 3 ao,ooo livres; et ils tirent voir par la comparaison des autres 
canaux que ce produit devait être infiniment plus considérable. 

Us offraient de placer dans la caisse de 1a province deux millions 
dont elle ne serait pas caution, d'y faire verser le produit de tous 
les droits jusqu'à fin de remboursement des sommes pour lesquelles 
la province se serait engagée, la compagnie qui fournissait les deux 
millions consentant à n ôtre payée qu'après ceux qui auraient prêté à 
la province pour cette entreprise. M. le prince de Condé appuya 
cette demande. 

Les Elus de Bourgogne accueillirent la demande de MM. de Bran- 
don, mais ne se crurent pas suffisamment autorisés pour transiger 
sur cet objet. Ils promirent cependant leurs bous offices auprès des 
États lorsqu'ils seraient assemblés. 

Cette demande fut effectivement accueillie aux États de 1781 , et le 
décret portait que les États n'ayant pas assez de tem|>s à donner à 
l'examen de la demande de MM. de Brandon, ils en renvoyaient la 
discussion aux Élus, avec pouvoir, après examen suffisant, de refuser 
ou d'accorder au nom des États la garantie demandée, soit aux con- 
ditions proposées par MM. de Brandon, soit à toutes autres. 

Eu conséquence de ce décret, MM. les Élus nommèrent AL l'abbé 
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de Luzines, élu du clergé, pour faire la visite du local, et donner 
son avis à la chambre des Élus avant quelle prit aucune délibération 
sur cet objet. 

M. l’abbé de Lutines se transporta avec le sieur Gauthey tout le 
long du canal , et sur la plupart des ruisseaux et sources qui devaient 
servir à l’alimenter. Il se fit expliquer tous les détails de ce projet. 
Il fit même avec le sieur Gauthey un voyage sur le canal de Givords, 
qui était en navigation depuis peu de temps. Il en examina toutes 
les parties, prit des informations auprès du directeur des travaux 
sur les prix des ouvrages , la distance des matériaux , et même sur la 
manière dont les fonds avaient été fournis par les capitalistes de 
Lyon, ainsi que sur la régie, et rendit compte an prince de Condé 
de ses observations. M. le prince de Condé lui répondit qu’il avait 
lu avec beaucoup d'attention ses observations sur l’établissement du 
canal du Charolais, qu’il avait vu avec beaucoup de plaisir l'examen 
qu’il avait fait de la possibilité et de l’utilité de ce projet, qu’il savait 
qu’il avait été fort accueilli du gouvernement , et qu’il avait lieu de 
croire que les grands avantages qui paraissent devoir en résulter, 
tant pour la Bourgogne que pour tout le royaume , ne pouvaient que 
lui être fort agréables ; que ce sera une époque mémorable pour 
l'administration de Bourgogne, si elle peut en procurer la prompte 
exécution. 

Les Élus de la province , après avoir entendu le rapport de 
M. l’abbé de Luzines et la lettre du prince de Condé , et s’être fait 
présenter les plans , devis et mémoires sur cette alfa ire , qu'ils exa- 
minèrent en plusieurs séances , enfin bien convaincus des avantages 
qui devaient résulter de l'exécution du canal, prirent une délibé- 
ration le 4 décembre 1781, par laquelle ils cautionnèrent au nom 
des états les emprunts que MM. de Brandon étaient obligés de faire 
pour l’entière exécution de cet ouvrage, usant en cela du pouvoir 
qui leur avait été donné par les États. 

Mais cette garantie ne fut accordée qu’à diverses conditions, 
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«avoir : i° que l'on ne ferait aucun emprunt que lorsque les lettres- 

patentes auraient été enregistrées au par lement ; a° que la province 
aurait en second ordre après les prêteurs hypothèque sur les biens 
des propriétaires du canal et sur .ses produits , de préférence à tous 
autres ; 3° que les deniers provenant des emprunts seraient portés à 
la caisse de la province, et que les dépenses se feraient sur les ordon- 
nances des Élus; 4“ qu’on accordait aux propriétaires a5,ooo livres 
par an pour leurs frais et dépenses; 5° que les travaux seraient dirigés 
par un ingénieur nommé par les Klus, et qu'eu ras de contestations 
entre les propriétaires et l'ingénieur elles seraient jugées par lesdits 
Élus, qui nommeraient de plus un commissaire pour surveiller toute 
la besogne, faire faire les adjudications pardevant lui, et rendre 
compte à la chambre du progrès des ouvrages et des contestations 
qui pourraient survenir. 

6° Que le canal serait construit d'après les plans du sieur Gauthey, 
excepté qu'au lieu d’un simple chemin de hallage depuis Chagny à 
Paray, il serait construit une route de 6,5 mètres de largeur. 

7 ° Que lorsque le canal aura été rendu navigable, les propriétaires 
nommeront un receveur général et des reeeveui-s particuliers de ses 
produits, mais que les uns et les autres seront agréés par les Élus, et 
verseront les deniers dans la caisse du trésorier de la province. 

8° Que les droits à percevoir seront fixés à a5 c. pur lieue par 
4qo kilogrammes de marchandises, y compris le voiturage. 

9 ° Que jusqu'à ce qu'on puisse effectuer le remboursement com- 
plet des emprunts, il serait prélevé une somme de 5o,ooo livres à 
partager entre les propriétaires et les actionnaires, et que le reste 
serait employé à payer les intérêts, et faire les remboursements; 

to° Que lorsque les capitaux seraient entièrement remboursés, on 
prélèverait une somme de 100,000 livres par an, à partager entre 
les propriétaires et les actionnaires , et qu’on diminuerait alors les 
droits, pour que le revenu du canal se réduisit à ces 100,000 livres, 
et aux dépenses de régie et d'entretien. 

4a. 
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ii° Enfin que MM. de Brancion seraient tenus de faire insérer 
dans les lettres-patentes toutes les clauses de ladite délibération. 

MM. de Brancion, munis de cette délibération^ furent solliciter les 
lettres- patentes que leur avait promises M. Necker, qui était alors 
remplacé par M. de Fleuri, contrôleur général. M. le prince de Condé 
écrivit à M. de Fleuri en faveur de MM. de Brancion , et le priait de 
faire expédier cette affaire le plutôt qu’il le pourrait , en lui ajoutant 
qu’il y prenait d'autant plus d'intérêt, qu'au moyen du cautionne- 
ment douné par les États, la province devait participer aux démarches 
faites pour cette entreprise ; que l'on pouvait peut-être trouver quel- 
ques contradicteurs dans les partisans exclusifs du canal de Saint- 
Jean -de- Lône, mais que les avantages qui peuvent résulter de celui 
du Charolais devaient lever toutes difficultés ; qu’au surplus ces deux 
canaux n’étaient point incompatibles, qu'ils peuvent s'exécuter tous 
deux sans se nuire, et qu'il croit même que, la chose bien examinée, 
le canal du Charolais mériterait la préférence. 

Il entre ensuite dans le détail de ses avantages, comparés avec ceux 
du canal de la Saône à l’Yonne. 

Il dit i° que, comme celui-ci, il peut servir au commerce du midi 
de la France avec Paris et Nantes, parce qu'il n'est pas plus long, 
et qu’il aura soixante écluses de moins ; 

a 0 Que, comme celui-ci, il dessert une grande étendue de pays, 
qui abonde en productions qui exigent un canal, telles que les vins, 
les bois et les charbons de terre. 

3° Qu’il peut seul fournir abondamment à Lyon et à tout le midi 
les bois qui y. manquent ; 

4° Qu'il peut de même fournira ces provinces le charbon de terre; 

5° Qu'il peut fournir à Toulon et à Marseille une grande quantité 
de bois de marine, du Nivernais et du Bcrri, et les ancres fabriquées 
à Cosne; 

6° Qu’il peut seul faire passer dans les ports de l'Océan et de la .• 
Méditerranée les fontes, les boulets, les mortiers, et les canons qui 
vont se fabriquer à Montcenis ; 
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7 ° Qu’il peut amener à Montcenis les fers de Comté, de Bour- 
gogne, du Nivernais, et du Berri, et les renvoyer fabriqués par-tout 

où l’on en aura besoin; 

8" Qu'il pourra par ce moyen s'élever à Montcenis une ville rivale 
de Saint- Etieifne en Forez, objet désiré depuis long-temps, et qui, 
à l'aide du nouvel établissement de Montcenis, se réalisera presque 
tout seul ; 

9 ° Quentin ce canal peut être fait en six ans, tandis qu’on ne peut 
penser encore ap terme de l'autre. 

M. l'abbé de Luzines vint aussi à Paris pour solliciter au nom de 
la province la décision de cette affaire, et fut accompagné du sieur 
Gauthey; ils virent d’abord M. le prince de Condé, à qui le sieur 
Gautbey montra tous les plaus, et expliqua tous les détails du projet. 
U y eut ensuite une conférence chez le contrôleur général, où sc 
trouvèrent le prince de Condé et les Elus de Bourgogne. Dans cette 
conférence, M. de Fleuri, en adoptant en entier le projet du sieur 
Gauthey, et désirant même qu’il s'exécutât promptement, ne fut 
point d'avis que la concession en fût donnée à MM. de Brandon. 11 
trouva que, puisque les Etats se rendaient caution , ils risquaient 
leurs fonds pour donner le bénéfice, s’il y en avait , à des étrangers, 
et qu'il valait mieux que ce bénéfice tournât au profit de la province, 
qui pourrait d'autant diminuer les impôts, ou diminuer une plus 
grande partie des droits j si les remboursements s'effectuaient promp- 
tement. 

Le prince de Condé et les élus insistèrent pour qu'on laissât la 
régie du canal à une compagnie, sous la surveillance de l'adminis- 
tration de Bourgogne. Ils se fondaient sur l'exemple du canal de 
Languedoc, et pensaient, comme M. de Lalande, qu'un canal ue-pou- 
vait être mieux administré que par des propriétaires interressés à ne 
jamais laisser interrompre la navigation, toujours prêts à subvenir 
par leur fortune ou par leur crédit à des accidcuts inopinés et à les : 
réparer sur le champ , sans toutes les formalités qu'cntraiue une ad- 
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ministration publique, qui est variable, et qui u'est pas toujours 
composée de personnes instruites; que les moindres négligences dans 
les réparations peuvent occasionner souvent une longue cessation dans 
l'usage du canal, que d'ailleurs on avait remédié à l'excès du bénéfice 
que les propriétaires pouvaient retirer et qu'on pouvait encore le di- 
minuer, si on le jugeait à propos, eu égard au peu de risques qu’ils 
couraient. 

M. de Fleuri se résuma à faire examiner cette question, ainsi que 
l'utilité du projet, par l'assemblée des députés du commerce et- des 
intendants du commerce. 

M. Foumachon , député du commerce de Lyon, fut chargé du rap- 
port. M. l'abbé de Lutines fit et lui donna plusieurs mémoires , soit 
pour prouver l’utilité du canal, soit pour montrer l’avantage de laisser 
la propriété à une compagnie. 

11 eut plusieurs conférences avec lui, ainsi que le sieur Gauthey. 
Cette affaire fut discutée longuement à l'assemblée des députés, et ne 
laissa pas que de souffrir quelques difficultés à l’assemblée des inten- 
dants du commerce, sur- tout de la part de M. de Sauvigny,qui 
craignait que ce canal ne nuisit au grand canal de Bourgogne , auprès 
duquel il avait des terres. Mais enfin, après plusieurs discussions et 
objections auxquelles il fallut répondre, et après plus de six mois de 
retard , l'assemblée du commerce donna son avis au contrôleur géné- 
ral , et reconnut l’utilité et l’avautage que' le canal apporterait au 
commerce , mais ne fut point d’avis d'en céder la propriété à des parti- 
culiers , à moins que ce ne fût pour un temps limité. 

Dans le même temps que les Élus de Bourgogne sollicitaient l’exé- 
cution de ce canal, le gouvernement s’occupait d'une autre affaire 
très-importante : c’était un grand établissement de fonderies pour les 
canons de la marine, et de forges à l’exemple de celles d'Angleterre, 
dont les moteurs principaux sont les machihes à feu. 

Les mines de charbon de Saint-Etienne d’une part, et celles de 
Montccnis de l’autre, avaient attiré l’attention du gouvernement pour 
l’un ou l’autre de ces endroits. 
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Le local de Saint-Etienne, où se fabriquaient déjà presque tous les 
fusils de l’armée et quantité de quincaillerie en fer, avait quelques 
avantages; mais la mine de fer y manquait, et le transport des ca- 
nons que l’on devait y faire ne laissait pas que d’avoir des difficultés , 
soit pour les rendre sur la Loire à Saint-Rambert où la navigation 
n'est guères praticable, soit pour les rendre sur le Rhône. Il y en 
avait pour le moins autant à Montcenis où les transports par terre 
étaient encore plus considérables: mais les mines de fer n’étaient pas 
éloignées, quoique de médiocre qualité, et la navigation de la Loire 
était beaucoup plus assurée à Digoin qu’à Saint-Rambert. la con- 
struction du canal du Charolais tranchait la difficulté ; ce canal une 
fois mis en navigation était également à portée de recevoir les 
chargements de cet établissement, soit pour la Méditerranée, soit pour 
l’Océan ; et il n’y avait presque plus de transport par terre. Aussi 
le ministre de la marine s’intéressait vivement à la re'ussite du canal 
du Charolais, et la décision de l’une de çes affaires entraîna celle de 
l’autre. Le canal du Charolais détermina absolument le local des fon- 
deries du gouvernement à Montcenis plutôt qu’à Saint-Étienne. 

Enfin, le 29 août 1782, M. de Fleuri écrivit aux élus (1) que le 
roi avait été entièrement satisfait dû zèle qui les avait portés à pren- 
dre tant de peines et de soins pour procurer la réussite de ce 
projet. 

Mais quant à la manière d’exécuter cette entreprise, que quelques 
précautions qu’ils eussent pu prendre , quelque prévoyance qu’ils 
eusseut montrée dans la combinaison des conditions multipliées sous 
lesquelles seulement ils s’étaient déterminés à accorder à MM. Raguet- 
de-Brancion le cautionnement de la province, quelques avantages 
même que cet arrangement pût présenter à certains égards, Sa Ma- 
jesté, par des considérations supérieures, ne pouvait consentir que la 
province se rendit caution pour des particuliers, s’agissant sur-tout 


( 1 ) Pièces justificatives , t)° 5. 
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d’emprunts aussi considérables que cens qu'exigent des travaux de 
cette nature. 

M. de Fleuri ajoutait qu’il ne se serait déterminé qu’avec beau- 
coup de regret à proposer au roi d’accorder le privilège d’une entre- 
prise aussi importante à une compagnie particulière , que ces sortes 
de compagnies sont toujours difficiles à former , que l’on ne voyait 
que trop souvent la mésintelligence y régner , au grand détriment 
des entreprises quelles ont formées ; 

Que ce n'est qu’à des corps d’administration dont les principes et 
la conduite sont connus par une longue expérience, et qui jouissent 
d’un grand crédit , que l’on peut confier avec sécurité l’exécution de 
pareils projets, et que le roi connaissant le zèle éclairé des États de 
Bourgogne, la sagesse constante de ses opérations, et le crédit qui 
en était la suite, se déterminera volontiers à lui accorder le privilège 
de cette entreprise, dont l’étendue entière se trouvait d'ailleurs ren- 
fermée dans la province; . 

Qu’en conséquence, le roi lui ordonnait de leur proposer de s’en 
charger au nom des États, et de faire construire le canal par voie 
d'emprunt, conformément aux plans et devis rédigés par le sieur 
Gauthey, ingénieur en chef de la province, qu’ils avaient produits; 
de se charger également d’entretenir à perpétuité ce canal, et d’y 
fournir tout ce qui serait nécessaire, tant en hommes qu’en chevaux, 
pour le hallage. Moyennant leur soumission au nom des États pour 
exécuter ces conditions , qu'on leur assurerait la propriété perpétuelle 
et incommutable, ainsi que la régie entière du canal, avec le droit 
d’y lever a 5 c. par lieue pour chaque 490 kilogrammes de marchan- 
dises, effets, et matières de toute espèce, avec faculté à la province 
de diminuer, ainsi quelle le jugera convenable, lesdits droits, soit 
après, soit même avant le remboursement des capitaux empruntés. 
Que l’intention du roi était que la province ne pût en aucun temps, 
ni sous aucun prétexte , aliéner , changer , vendre , ni céder aucuns 
terrains, droits, ou privilèges dépendants de ce canal. 
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J1 ajoutait qui leg.rd de MM. Raguet -de- Brandon . comme il 
ont le mente d avoir depuis quelques aimées ramené et£ | „L 
non de» état* et du gouvernement sur ce projet, qui avait été ouM, 
pour ainsi d.re, depuis long-temps, qu’ils ont mis beaucoup d’activité 
a le suivre, et qu’il» ont fait d'a, Heurs des travaux et de 
pour en constater l’utilité et la possibilité, le roi avait jugé qu i. 

u une recompense, et qu’il avait décidé qu’il serait assigné à 

re.crsiük d„ deiu «... 

mencer du moment où il serait mis en état de navigation et 3 o< I 
seulement ‘tendant la construction, à commencer du Janvier 

du canal’ dtt 2ZÎ ^ ^ ^ * "+* «1** <1™ ' -écuiion 
du .mal du Cbarolais ne porte, -ait aucun retard a la partie du canal 

e Bourgogne, que les états avaient commencée, qu’îT les priait dé 

délibérer promptement sur «. propositions, et que, s’il» "y reiù 

sa, eut. Sa Majesté s'occuperait d'autres moyens ,>our f,i, v construire 

Z™ CünnaiSSa,t ** ,Utilite ' P° ur - différer l’exé- 

Les Elus s assemblé, -ent en conséquence , et acceptée,.,,, les prono- 
étions qu, leur étaient faites par le ministre des finances de la pan 
du roi , se soumirent sans réserve an nom des État, à foutes les 
conditions énoncées dans la lettre de M. Joly-de-Fleuri , et l’on tra 
vailla aux lettres-patentes qui avaient été promises. 

Le sieur Gautbey avait fait un petit modèle e» relief du pays que 
deva. occupe, le canal, en marquant la hauteur exacte de Lies les 
montagnes qui peuvent verser leurs eaux dans les rigoles qui doivent 
alimenter le point de partage. Ce modèle rendait sensible aux veux 
le» moyens que l’on devait employer ,K>ur la réussite de cette entre- 
P «e. I avait ete présenté aux ministres, et même au roi, avec une 
carte des chaînes de monmgncs de la France, de ses rivières navi- 
gab'es ou susceptibles de le devenir, et des principaux canaux fait, 
et a faire dans le royaume. 
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Ces deux ouvrages ne furent pas un des moindres moyens qui 
firent réussir cette entreprise, dont ils démontrèrent la possibilité et 
les avantages aux yeux les moins exercés à juger des projets sur des 
plans. 

Les plus grands adversaires que l'on avait eus à combattre étaient 
ceux qui s’intéressaient exclusivement au canal de la Saône à l’Yonne 
par Dijon, et qui craignaient que l’établissement de celui-ci ne fit 
abandonner l'autre. Les Élus voulant les rassurer sur leurs craintes, 
et voyant que le parti que l’on avait pris d'imposer seulement 
5o,ooo livres par an pour la partie de canal de Dijon à Saint-Jean- 
de-Lône, rendrait l'exécution de cette partie extrêmement longue, 
demandèrent à être autorisés à la faire aussi par emprunt comme 
celui du Charolais. Ils ordonnèrent même un changement total dans 
l’emplacement de ce canal , suivant un nouveau projet du sieur 
Gauthev, qui fut concerté avec M. Perronet et approuvé du mi- 
nistre, et qui diminuait de beaucoup la dépense du premier. Dans le 
même temps, ils se concertèrent aussi avec l’intendant de la Franche- 
Comté pour le canal du Doubs à la Saône, et firent faire aussi par le 
sieur Gauthcy le projet de la partie de ce canal qui était sur la 
Bourgogne, de sorte qu’ils entreprirent en même temps ces trois 
canaux, et, pour transmettrez la postérité le souvenir et l'époque 
de ces travaux , ils firent frapper une médaille en grand et en moyen 
bronze , où se lisent ces mots : Utriutque maris junctio triplex, 
f assis al> Ara ri ad Liçerim, Sequanam , et Rhenum , sinad apertis. 

1783. 

Les lettres-patentes pour l'ouverture du canal du Charolais furent 
concertées avec le parlement de Dijon, qui devait les enregistrer, et 
ne furent expédiées que dans le courant de janvier 1783 . Elles portent 
en substance, l° que le roi permet aux États de Bourgogne d'ouvrir, 
à leurs frais et à l’exclusion de tous autres, un canal de communi- 
cation des deux mers par la Saône et la Loire, depuis Chàlons à 
Digoin, conformément aux plans et devis qui ont été remis par 
les Élus géuéraux. 
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a® Qu'il concède les fonds de terre appartenants à son domaine 
dans l’alignement du canal et des réservoirs , et sans payer aucune 
indemnité, même aux fermiers ou engagistes , Sa Majesté se réservant 
d’y statuer, s'il y échet. 

3° et 4° Qu’il permet aux États d’acquérir les terres, bâtiments, 
étangs, et autres propriétés quelconques, soit dans l’alignement du 
canal ou dans les emplacements jugés nécessaires pour l'établissement 
des ports et réservoirs, qui seront rocounus appartenir à des parti- 
culiers ou à des gens de main-morte, sans que les propriétaires 
puissent refuser de les vendre en payant le prix qui sera convenu 
de gré à gré, si non à dire d’experts. 

5° Que cette valeur sera d’abord liquidée par un ingénieur des 
États nommé par les Élus, et que les experts qui refuseront son 
estimation pourront lui adjoindre un expert de leur choix, et qu'en 
cas de partage il sera levé par un tiers expert, nommé d'office par les 
Élus généraux , sans toutefois qu’il puisse être du nombre des per- 
sonnes employées par les États. 

6° et y® Que les États ne paieront le prix des héritages que six 
mois après l'estimation , en acquittant toutefois l'intérêt, pendant 
lequel temps les hypotheques doivent être réglées suivant les formes 
qui y sont prescrites; 

8° Les seignrurs seront pareillement indemnisés de leurs droits 
de justice et autres redevances, dans la même forme ; 

g® Ledit canal sera déchargé et affranchi de tous droits créés et à 
créer au profit du roi. 

to° Ledit canal et accessoires sera créé et érigé en faveur des États 
en toute justice; 

il® et 12 ° Les États de Bourgogne demeurent chargés de la con- 
fection sans délai et sans interruption dudit canal, de son entretien 
à perpétuité, ainsi que de la fourniture de ce qui sera nécessaire, 
tant en hommes qu'en chevaux , pour le hallage et la navigation. 
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i 3 ° Les États sont autorisés à pourvoi]' par voie d'emprunt à 
eonstitution de rente au* paiements des sommes nécessaires pour 
l'exécution dndit canal. 

i 4 ° et i 5 ° Ils sont pareillement autorisés à percevoir un droit de 
a 5 e. par lieue de 5847 métrés pour chaque 4 qo kilogrammes de 
marchandises sur tout ce qui sera voiture sur ledit canal , et de plus 
a 5 c. par chaque bateau vuidc à chaque écluse , sauf à diminuer 
lesdit.s droits lorsqu'ils le jugeront convenable; 

1 6°, 17" et 18 0 Les effets et munitions pour les troupes et la 
marine ne paieront que moitié, et il ne pourra être imposé par le 
gouvernement aucun autre droit ni péage que ceux ci-dcssus perçus 
au nom des États, qui pourront établir une diligence en faisant payer 
10 c. par lieue par chaque personne pour tous droits, et nommeront 
le nombre de directeurs, receveurs, gardes éclusiers, et autres pré- 
posés qu'ils jugeront nécessaires, lesquels jouiront des mêmes privi- 
lèges que les employés des fermes et régies. 

20° et 2 1 0 Les élus connaîtront seuls des contestations qui pourront 
survenir à l'occasion des indemnités et travaux , ainsi qu’ils ont droit 
d’en user pour la construction des grands chemins. 

22° Enfin il sera assigné à chacun des sieurs de Braneion une pen- 
sion viagère de 3 ooofr. pendant la construction du canal, qui sera 
portée à 10000 fr. lorsqu'il sera navigable, laquelle pension sera ré- 
versible au dernier survivant. 

Cet édit fut enregistré au parlement le 6 mars 1 783, et à la chambre 
des comptes le i er mars, à la charge qu'il serait compté en ladite 
chambré de tous d.eniers empruntés ou perças à cause dudit canal. 

Le roi, par un second édit du mois de février de la même année, 
érigea en plein fief avec toute justice en faveur des Etats de Bour- 
gogne , 1 e canal du Charolais, ses rigoles et réservoirs, avec faculté 
d’établir un siège de justice à Châlons , et un lieutenant à Paray, 
ce que les Elus firent le i* r avril suivant. 

Le 3 o décembre i" 83 , il y eut des lettres -patentes par lesquelles 
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S. M. limitait à neuf millions les emprunts autorisés pour la confec- 
tion du canal du Cltarolais. 

Lorsque l'on eut obtenu les lettres-patentes, le sieur fiauthey lit 
travaillera tracer, conformément aux plans, les alignements du canal, 
et à planter près de l’emplacement de chaque écluse un grand po- 
teau, sur lequel on fixa le niveau exact du mur de chute, avec le 
niveau à lunettes acromatiques , et, lorsque les 'écluses étaient éloi- 
gnées les unes des autres, on plaçait quelques poteaux intermédiaires, 
pour marquer le niveau du fond du canal. 

Enfin l’on commença les déblais du canal à Chagny, à la lin d’avril 
1783, et ce fut M. le comte de Clermont, seigneur de Chagny, qui 
donna le premier coup de pioche. 

Les Élus avaient nommé, le 8 mars 1783, M. Bernard de Chan- 
teau, commissaire pour surveiller les ouvrages, faire les adjudica- 
tions, ou recevoir les soumissions des ouvriers et entrepreneurs, et 
avaient chargé, par la même délibération, le sieur Gauthey, ingénieur 
en chef des Etats, qui avait fait les projets du canal, d’en suivre les 
constructions, avec la qualité de directeur général des travaux (il. 

En conséquence , cet ingénieur commença par faire, sous l’autori- 
sation du commissaire , plusieurs marchés avec des pionniers et 
terrassiers dans différentes parties du canal. Il établit près d’eux des 
commis pour les surveiller , et tenir registre exact de toutes les jour- 
nées d’ouvriers qu’ils emploieraient , et des toisés qui leur seraient 
faits au fur et à mesure de l’avancement des ouvrages , et toutes 
les quinzaines, afin de pouvoir fixer exactement les prix convenables. 

Les Élus , pour avancer l’ouvrage , engagèrent le ministre de la 
guerre à obtenir du roi que l’on emploierait des troupes aux déblais 
du canal. En conséquence, M. de Ségnr , alors ministre de la 
guerre, écrivit aux Élus le 3 o mai 1783, que le roi, sur leur demande, 
avait ordonné que le régiment de Monsieur se rendrait à Chàlons- 


(1) Pièce» justificative» . n° />. 
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sur-Saône, et le régiment de Beaujolais à O» ray, le premier le 28 juin, 
et le second le 8 juillet , pour travailler au canal. Les Elus donnèrent 
alors des ordres pour faire loger ces régiments, achetèrent des lits, 
louèrent des maisons pour caserner les soldats, attendu que les ha- 
bitants de la Bourgogne étaient exempts de loger des gens de guerre 
en garnison , et firent faire des baraques auprès des ateliers' princi- 
paux pour y loger h-s travailleurs. 

Il y eut d’abord quelques difficultés pour la fixation du prix des 
terrassements : mais comme le sieur Gauthey avait pris la précaution 
de faire commencer l'ouvrage par des entrepreneurs, dans les deux 
endroits où l’on devait placer les troupes, et que l'on avait reconnu 
par l'état du nombre des journées que l’on avait employé, que les 
ouvriers étaient suffisamment payés au prix des marchés, on main- 
tint les mêmes prix pour les soldats. 

M. le vicomte de Virieu, maréchal des camps et armées du roi, et 
élu de la noblesse de Bourgogne , avait été nommé commandant des 
troupes. Il fit un réglement le 8 juillet 1783, pour fixer la manière 
dont elles seraient commandées. 

Chaque régiment devait fournir environ le tiers des soldats pour 
travailler une quinzaine de suite ; de sorte qu’ils avaient un mois de 
repos. Le détachement était de trois cent soixante-douze hommes 
par régiment, commandés par dix officiers , dont deux devaient être 
présents au travail , ainsi que quatre sergents sur dix. Chaque esepuade 
de douze hommes formait une chambrée, et campait dans une ba- 
raque particulière. Il y avait en outre des baraques pour les cuisines. 

Les ateliers étaient aussi divisés par escouades de douze hommes , 
et l’ouvrage calculé de manière qu’il pouvait être fait en douze jours 
par douze bons ouvriers. Comme on ne chargeait pas les soldats de 
perfectionner l’ouvrage, ils auraient pu creusef d’un pied de plus 
sans trop s’approfondir, si l'atelier eût été composé de forts ouvriers. 

A la fin de chaque quinzaine, le commis de l'atelier faisait, en 
présence d'un officier, et conjointement avec un sergent ou soldat 
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choisi par le détachement, un toisé de l’ouvrage fait par chaque 
escouade, et de celui qui restait à faire dans l'atelier: il en formait 
un état signé du toiseur du détachement. Cet état était envoyé à l'in- 
génieur en chef pour le viser; et, en cas de contestation, elle était 
vuidée par l’oflicier supérieur commandant le camp, qui se concertait 
avec l'ingénieur en chef: et s’ils n’avaient pas pu s’accorder, elle était 
portée à l’ofiieier général et au commissaire des Elus. 

Il n’y a eu qu'une seule contestation de cette espèce, qui n’a cepen- 
dant pu être jugée que par le ministre de la guerre qui , après une 
ample discussion , prononça que la troupe avait tort. L’état visé par 
l’ingénieur en chef était ordonnancé par le commissaire, et payé par 
le receveur des impositions le plus voisin au quartier-maître de 
chaque régiment, qui, après avoir fait la retenue de la dépense faite, 
distribuait ce qui restait à chaque soldat. L'heure du travail et des 
repas était réglée à raison de trois heures de repos par jour. On per- 
mettait de travailler deux quinzaines de suite, mais rarement trois. 

Dans, le commencement, on diminuait sur le prix de l'ouvrage la 
valeur du raccommodage des outils cassés; mai^dans la suite il y 
eut ordre de ne pas le diminuer, de sorte que cette dépense ne lais- 
sait pas que d'être considérable. On payait l'ouvrage le même 
prix qu'aux pionniers, mais on fournissait les outils, les baraques, 
les lits , et les logements dans les villes des deux tiers des' troupes 
qui ne travaillaient pas. Tous ces faux frais ont fait monter la dé- 
pense des travaux laits par les troupes environ au double de ce qu'ils 
auraient coûté par des terrassiers ordinaires. 

Il n’y a eu que trois régiments qui ont travaillé, savoir, celui de 
Monsieur pendant deux ans, celui de Beaujolais pendant trois ans, 
et celui de Beaujolais pendant un an. Ils cessaient leur travail pen- 
dant l'hiver, depuis la lin de novembre jusqu'au commencement 
d'avril. La totalité des déblais qu’ils ont faits est montée à 288,400 lîv. , 
ce qui ne fait presque que la dixième partie des ouvrages de terrasses 
qui se sont faits pour ce canal. 
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Lorsque les ouvrages fureDt en grande activité, les Elus firent un 
reglement pour leur continuation , d'après un mémoire qui leur fut » 
présenté par le sieur Gautbey. 

On établit dix gardes dans toute l'étendue du canal : ces gardes 
devaient faire tous les jours une tournée sur la partie du canal dont 
ils étaient chargés, pour empêcher le bétail de dégrader les levées, 
et, chaque semaiue, devaient porter les lettres des inspecteurs et com- 
mis au directeur des travaux, et rapporter les réponses. Ils devaient 
aussi veiller à ce qu'on n'enlevàt pas les matériaux et outils; et l’on 
régla la forme de leurs procès-verbaux , et les formalités qu'ils avaient 
à remplir. » 

On divisa la longueur du canal en huit et ensuite en dix ateliers, 
à chacun desquels on attacha un commis conducteur, sachant les 
toisé et nivellement. Ces commis devaient faine chaque jour une 
tournée sur tous les ouvrages qui étaient en activité sur leur atelier, 
compter les ouvriers de différentes espèces employés par les divers 
entrepreneurs , planter les piquets d’alignement et de hauteur , 
d'après les tracés qui avaient été faits à la pioche suivant la ligne du 
milieu du canal , sous les yeux de l'inspecteur , et veiller à ce que 
chaque ouvrage fût exécuté conformément au devis. 

Ils devaient aussi faire tous les toisés provisionnels des déblais et 
ouvrages de maçonnerie de leur atelier , pour faire donner des 
à-comptes aux entrepreneurs, conformément à ce qui était stipulé 
dans les marchés , et ne faire de Bouveaux toisé» qu’après setre assu- 
rés que les sous-entrepreneurs , lorsqu’il y en avait, étaient payés. 

Ils faisaient chaque jour un résumé du nombre d'ouvriers qui 
avaient travaillé, et en faisaient mention dans un journal où ils mar- 
quaient aussi toutes les observations qu’ils faisaient sur les ouvrages 
et les entrepreneurs, et à la Bu du mois ils faisaient une récapitula- 
tion à colonne de ces journaux. Us étaient en outre chargés 4e la 
garde des outils qu'ils avaient en compte , sauf à les faire payer par 
les entrepreneurs, lorsque ceux-ci les laissaient perdre. Dans les 
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ateliers où il y avait beaucoup d’ouvrages , on mettait un commis en 
second sous les ordres du premier; il apprenait sous lui à diriger 
les ateliers, et lorsqu’il était au fait, on le plaçait dans un atelier en 
chef. I>es commis en chef étaient chargés de faire les menues dépenses 
du chantier, qui leur étaient payées tous les mois. 

On avait établi, pour surveiller les commis, un inspecteur qui, 
chaqne mois , devait visiter deux fois tous les ateliers en y employant 
vingt jours , de sorte qu'il avait dix jours de résidence pour rédiger 
ses procès-verbaux. Il devait rester sur chaque atelier au moins un 
jour, pour bien cxaipiner comment se faisaient les ouvrages. Il véri- 
fiait les journaux des commis pour voir s'ils étaient en règle , ainsi 
que leurs comptes. Il examinait aussi si le tracé était bien suivi, 
sur-tout pour les courbes, et si les piquets de hauteur étaient bien 
plantés , et comptait les ouvriers de chaque entrepreneur. Il exami- 
nait encore si les gardes faisaient leur devoir, et si les levées n'étaient 
pas dégradées par le bétail. Mais sa principale fonction était de faire 
les toisés généraux de chaque entreprise de déblais, à mesure que 
les ouvrages étaient perfectionnés, tous les toisés faits précédemment 
par les commis n'étant que provisionnels, et seulement pour faire 
payer des à-comptes. Ces toisés étaient ensuite comparés avec les 
avant-toisés faits sur les profils, pour voir s'il n'y aurait pas une dif- 
férence trop notable qui aurait pu faire soupçonner de l’erreur, ce 
que l’on faisait vérifier alors. Il envoyait aussi au directeur général, 
chaque semaine, son journal d'observations. 

L’ingénieur du canal était chargé de faire planter tous les poteaux 
de hauteur des écluses, et de faire chaque anuée le tracé de la partie 
du canal que l'on pouvait entreprendre. Il devait faire une tournée 
tous les mois , ou au moius toutes les six semaines , et le reste du 
temps, il faisait et taisait faire les dessins particuliers de tous les 
ouvrages qui devaient être adjugés pendant l'année. 

Le directeur général des travaux avait chaque semaine une corres- 
pondance avec tous les commis et inspecteurs, et leur donnait les 
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ordres convenables d'après les remarques qu’il faisait sur leurs jour- 
naux. Il faisait faire par les entrepreneurs des déblais et autres leurs 
soumissions pour exécuter les ouvrages, en conformité des adjudi- 
cations qui avaient été faites dans différentes parties du canal , 
lesquelles soumissions étaient homologuées par le commissaire. 

Il avait chez lui un bureau composé de plusieurs commis et des- 
sinateurs : ceux-ci faisaient pour tous les entrepreneurs des copies 
des dessins des ouvrages qu’ils devaient exécuter , et les autres fai- 
saient la vérification de tous les toisés envoyés par les commis d'ate- 
lier, faisaient les copies des marchés et de tous les comptes des 
entrepreneurs , enregistraient les mandats de paiement qui étaient 
donnés par le directeur général , faisaient des copies de toutes les 
lettres qu'il écrivait. 

Le directeur général faisait à la fin de chaque année un état de 
situation dé tous les ouvrages faits, tant pendant les années précé- 
dentes que pour la dernière année, et de toutes les dépenses faites : 
il était divisé en plusieurs chapitres. 

Le premier, comprenant les déblais, et les objets qui y avaient 
rapport; 

Le deuxième, les maçonneries, et autres ouvrages d’art; 

Le troisième, les frais de conduite et faux-frais; 

Le quatrième, les indemnités concernant les terrains occupés par 
le canal. 

Chaque chapitre était quelquefois subdivisé.: on distinguait les 
ouvrages faits par les troupes , et ensuite la rigole souterraine. 

Le commissaire du canal homologuait tous les marchés et soumis- 
sions faits d'après l’avis du directeur général des travaux. Il visait 
tous les mois les mandats da-comptc donnés aux entrepreneurs; 
mais ceux-ci n’étaient payés définitivement que lorsqu’il avait visé 
auparavant le mandat pour solde. Il Taisait payer de même tous les 
outils , et autres dépenses qui né pouvaient pas s’exécuter par sou- 
mission. Enfin, il faisait à la fin de la campagne la reconnaissance et 
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réception de tous les ouvrages qui étaient finis, et il était accompa- 
gné dans cette visite par l'ingénieur du canal ou par le directeur 
général des travaux , et vérifiait le compte qui était dressé à la 
chambre des élus de la dépense de chaque campagne. 11 nommait 
tous les commis et employés sur la présentation du directeur général 
des travaux. Le directeur général était chargé de commettre des ar- 
penteurs pour lever les plans et faire l'arpeutagc de chaque partie 
de canal , à mesure que le tracement était fait sur le terrain p^- deux 
lignes, et de désigner et estimer les différentes possessions de chaque 
propriétaire. Ces plans étaient faits sur une échelle de -jy T , et dis- 
tingués par les différents territoires de chaque paroisse. 

Le directeur général , après avoir fait vérifier les calculs de l'ar- 
penteur^dressait, pour chaque paroisse, un procès-verbal d'arpentage, 
qui était déposé au greffe du bailliage et dans les municipalités, pour 
que chaque partie intéressée put en prendre communication, et pût 
faire à l'administration ses observations, ou faire opposition à la 
délivrance des deniers. 

On a eu attention de porter l'estimation à un dixième environ 
au-dessus de la valeur réelle des héritages, de sorte qu'il n’y a eu 
aucune réclamation ni aucune nomination d'expert pour cet objqf. 

On avait fait d'abord plusieurs devis séparés dans différentes par- 
ties du canal pour un certain nombre d’écluses, de ponts et daqué- 
ducs. ^adjudication en fut faite au commencement de.) année 1784 
par-devant les Élus de la province à dilférents entrepreneurs : il n’y 
eut que fort |>eu de rabais sur les estimations du directeur général. 
Ces différentes adjudications fixèrent légalement les prix des ou- 
vrages dans les différents cantons que traversait le canal, et ce fut 
d’après ces adjudications que le directeur général des travaux fit un 
tableau des prix de tous les ouvrages, et fut autoris»; à faire des 
marchés particuliers d’après ces mêmes prix. Itorsque les états de 
Bourgogne entreprirent pour douze millions d’ouvrages à faire en 
Sept à huit uns pour la construction des trois canaux de Bourgogne, 
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on ne sc dissimula point le* difficultés que l’on éprouverait à trouver 
une quantité d'ouvriers, d’entrepreneurs, et de gens suffisamment 
instruits pour conduire des travaux d’une aussi grande importance, 
dans un pays où jusques-là on avait dépensé pour les ponts et autres 
ouvrages d’art relatifs aux chemins au plus 100,000 livres par an. 
Quatre à cinq entrepreneurs , les trois ingénieurs , et les quatre sous- 
ingénieurs avaient suffi jpsqu’alors pour faire les ouvrages : mais , 
comme cette dépense devait être au moins décuplée, il fallut chercher 
les moyens d’avoir un certain nombre de coopéra teurs instruits. 

Ou remarqua d'abord que les ouvrages se divisaient naturellement 
en deux classes , celle des déblais , et celle des ouvrages d’art. Pour la 
première, il n’était pas nécessaire d’employer, comme on l’avait fait 
jusqu’alors, des entrepreneurs, qui pouvaient être employés plus 
utilement aux ouvrages d’art. On savait d'ailleurs qu’on trouverait 
pour cette partie des maîtres pionniers de l’Auvergne, du Velay, et 
des provinces voisines , avec qui l’on pourrait faire de petites entre- 
prises particulières, et que l’on éviterait de cette manière les entre- 
preneurs généraux , qui gagnaient beaucoup sur ces pionniers 
étrangers, lesquels étant payés très-régulièrement par la province, 
pouvaient même faire l’ouvrage à meilleur marché que vis-à-vis cas 
entrepreneurs généraux , qui souvent leur faisaient de mauvaises dif- 
ficultés. Mais en divisant beaucoup ces entreprises particulières, il 
fallait aussi beaucoup de personnes pour les surveiller, et pour faire 
les toisés particuliers sur lesquels on devait donner les à-comptes , 
attendu que ces pionniers étrangers n’ayant aqcune caution , il fallait 
prendre des précautions extraordinaires pour ne pas faire payer des 
à-comptes au-delà de l’ouvrage fait. A cet effet, l’on employa deux 
moyens , le premier de faire compter tous les jours le nombre d'ou- 
vriers qu’employait chaque entrepreneur, et le second de mettre au 
fait les commis pour faire à chaque paiement des toisés presque aussi 
exacts que si l’on eût chaque fois soldé l’entreprise. 

Les ouvrages d’art n 'étaient pas aussi aisés à entreprendre : aussi , 
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la première année, on fit peu de ces sortes d’entreprises. On fit, 
comme on l'a déjà dit d’abord , quelques adjudications de 100 à 
i 5 o,ooo livres, qui fixèrent les prix : mais elles réussirent peu, car. 
de cinq entreprises, une seule a été conduite à sa fin. Il a fallu ad- 
juger partiellement les antres à la folle-enchère. 

Le directeur général des travaux écrivit dans les provinces voisines 
pour se procurer des entrepreneurs qui eussent déjà travaillé à ces 
travaux. Il fit venir celui qui avait fait les principaux ouvrages du 
canal de Monsieur en Anjou , et deux entrepreneurs du canal de 
Givord, qui venait d’être mis à fin. Il traita aussi avec celui qu'il 
avait vu diriger le canal de Provins. Il en fit venir du Piémont , du 
Nivernais, du Lyonnais, de la Franche-Comté; et l’on fit avec chacun 
de ces entrepreneurs des marchés particuliers sur soumission, et 
à-peu-près aux prix suivant lesquels avaient été faites, par MM. les 
Élus, les adjudications, et d'après le tableau fait par le directeur 
général , qui était entre les mains du commissaire, qui , à vue de ce 
tableau, homologuaitrtous les marchés qui y étaient conformes, ou 
qui ne s'en éloignaient pas beaucoup. Et, comme ces entrepreneurs 
étrangers , qui s'étaient cependant soumis à faire une assez grande 
quantité d'ouvrages, ne suffisaient pas encore, il fit des marchés 
particuliers avec des maîtres maçons qu’il connaissait, et, en com- 
mençant par de petits ouvrages, il les mit dans le cas d'en entre- 
prendre de plus considérables , de sorte que, dans la seconde et la 
troisième année, presque tous ou du moins la majeure partie des 
ouvrages se trouvèrent entrepris. 

La quantité d’entrepreneurs peu solvables que l'on avait été obligé 
de prendre, et dont la plupart était peu au fait des ouvrages des 
canaux, que l'on ne fait pas bien ordinairement, puisque depuis 
très long-temps l'on n'avait travaillé dans ce genre que pour le canal 
de Givord , exigeait , encore plus indispensablement que pour les 
déblais, d'avoir des ingénieurs instruits pour conduire les travaux. 
1 -a chose n’était point aisée, puisque, parmi les élèves même du 
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bureau des ponts et chaussées , il y en avait très-peu qui eussent fait 
travailler à ces sortes d’ouvrages , que le canal de Givord avait été 
fait par des particuliers , et que l’on n'avait pas encore fait d’écluses 
au canal de Bourgogne près de Saint-Florentin. 

Le directeur des travaux sollicita l’établissement d’une école des 
ponts et chaussées et canaux en Bourgogne : mais comme l’admi- 
nistration , qui l’avait cependant promis , ne le fit pas , le sieur 
Gauthey en établit une chez lui et à ses frais. Pendant les hivers il 
rassemblait chez lui une vingtaine de jeunes gens dans une même 
galerie; il leur faisait copier les plans des écluses, ponts et aquéducs. 
Il avait fait faire en grand des modèles de tous ces ouvrages, qui 
étaient déposés dans la même salle , et au moyen desquels les élèves 
concevaient aisément les plus petits détails. Il leur fit couper en 
plâtre toutes les parties des ponts et écluses qui devaient être en 
pierre de taille. Au priutemps , il envoyait ceux des élèves qui 
s’étaient le plus mis au fait, et leur faisait donner les places de 
commis : ceux qui étaient moins instruits travaillaient comme commis 
en second , ou s'occupaient dans son bureau à faire les copies des 
dessins pour les entrepreneurs, vérifiaient les toisés, faisaient les 
copies des lettres , des marchés , des comptes des entrepreneurs , et 
en peu de temps il put choisir dans le nombre une quantité de 
jeunes gens zélés et exacts , qui étaient en état de veiller à l’exécu- 
tion des devis, et de rendre compte de tout ce qui se faisait sur les 
ateliers. 

On choisit ensuite les meilleurs pour en faire des sous-inspecteurs, 
et ils étaient tous surveillés et guidés principalement par le sieur 
Pourcher, ingénieur du canal, qui avait eu la plus grande part aux 
projets , et qui avait un talent extraordinaire pour cette partie. 

On vérifiait, d'ailleurs, dans le bureau du directeur général, le 
nombre des journées employées au moyen des journaux , et on en 
faisait une estimation , que l’on comparait avec celle des toisés parti- 
culiers, ou avec les toisés généraux; de sorte qu’il était difficile que 




Digitized by Google 


I 


DE NAVIGATION. 


35 1 


l'on put être trompé par les commis , soit qu'ils eussent erré par 
ignorance, par paresse, ou par malversation. 

On voyait oneore, par cette comparaison , si les entrepreneurs 
avaient suffisamment gagné, ou même s'ils n’avaient pas perdu. 
Cette connaissance faisait rectifier les prix dans les marchés suivants, 
do sorte que l'on a été presque assuré que tous les marchés subsé- 
quents ont été faits de manière que les entrepreneurs n'v ont pas 
trop gagné, mais qu'ils y ont néanmoins gagné suffisamment pour 
ne pas discréditer les ouvrages, puisque l'on a toujours eu un nom- 
bre d’ouvriers suffisant pour finir les travaux de terrasses à-peu- 
près dans le même temps que les ouvrages d’art. 

f-a 'méthode que l’on avait été obligé d'adopter, en donnant les 
entreprises de déblais à différents particuliers étrangers et sans cau- 
tion, entraînait la nécessité de les taire payer aussitôt que les toisés 
provisionnels leur étaient faits , attendu qu'il fallait que ces petits 
entrepreneurs payassent très-incessament les journaliers qu’ils fai- 
saient travailler. Ils n'auraient point trouvé d'ouvriers, s’ils ne les 
eussent pas payés ( toutes les quinzaines, ou du moins à tous les toisés 
qu'on leur faisait pour- cet objet, ce qui était très-intéressant pour 
établir solidement le crédit sur ces ouvrages, afin de pouvoir y atti- 
rer des ouvriers éloignés. 

il fallut abandonner les formes usitées dans la province, pour 
faire les paiements des entrepreneurs, qui ne pouvaient se faire 
ordinairement que sur la signature de deux des trois élus des ordres 
qui n étaient presque jamais dans le même lieu, si ce n’est pen- 
dant leurs assemblées, qui se tenaient en hiver, temps pendant lequel 
les ouvrages u'étaient pas en grande activité. 

L administration avait nommé un commissaire qui était chargé de 
signer tous les mandats, d’après les certificats du directeur des tra- 
vaux; et, comme ce commissaire était encore ordinairement éloigné 
des travaux, on ordonna aux receveurs des impositions de payer 
toutes les sommes d’a-compte sur les simples mandats du directeur 
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des travaux. Ces mandats étaient envoyés tous le» mois au commis- 
saire , pour les viser et en faire donner un récépissé aux receveurs 
par le receveur général. De cette manière toutes les petites entre- 
prises des déblais ont été acquitées aussitôt que les ouvrages étaient 
faits, de sorte que les entrepreneurs n'avançaient jamais rien, et 
l’on avait attention de ne leur donner un second payement que lors- 
qu’on était sûr que les journaliers avaient été tous payés. Par ces 
précautions , le crédit s’était établi de telle sorte que les ouvrages 
ont été faits à beaucoup meilleur marché que de toute autre ma- 
nière. 

Les ouvrages d’art ont été payés de même, mais par sommes plus 
fortes que les déblais, parce qu'on avait des cautions. On toisait à 
chaque payement d’à-compte tous les ouvrages faits et les matériaux 
approvisionnés seulement sur les chantiers. On faisait aussi un 
relevé des journées employées pour les différentes espèces d'ouvra- 
ges, afin de connaître si les à-comptes qui étaient dus étaient trop au- 
dessus ou au-dessous du prix des ouvrages faits. Ces toisés étaient 
rectifiés tous les mois par l'inspecteur, pendant la tournée, et il en 
faisait mention dans son journal, de sorte qu’il était difficile que l'on 
pût être plus trompé pour les ouvrages d’art que pour les déblais. 

La surveillance était sans doute considérable par le nombre d’em- 
ployés; mais elle n’était cependant point chère, puisqu'elle n'est pas 
revenue à ^ des autres dépenses. 

Quoique l’on eût commencé les ouvrages dès le mois d’avril 1783, 
on fit fort peu de chose jusqu’au mois de juillet. Il fallait aupara- 
vant que de faire travailler, soit à Chagny, soit à Paray, placer les 
' écluses dans presque toute la longueur du canal, et fixer le niveau 
du fond du canal dans toutes les retenues, ce qui ne pouvait être fait 
que par l’ingénieur seul, en partant du point de partage. De part et 
d’autre on fit cependant plusieurs marchés de déblais. Les troupes 
travaillèrent ensuite , et l’établissement des camps baraqués des deux 
régiments occupèrent une assez grande quantité d’ouvriers. On fit 
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ouvrir le canal auprès de Paray et de Chagny par les troupes, et l'on 
fit commencer par des entrepreneurs, les déblais entre Génélard et 
Ciry, près de Long-Pendu, entre Saint-Berain et Saint-Léger, auprès 
de Dennevis,et auprès de Chàlons. On dépensa seulement cette 
année à-peu-près 35o,ooo livres, dont environ 100,000 livres pour 
l’établissement des troupes. On ne fit (jlie pour 18,000 livres d'ou- 
vrages de maçonnerie. 

La seconde année, 1 784 » M. le prince de Condé fut chargé au 
nom du roi de poser la première pierre des trois canaux que l’on 
avait ouverts en Bourgogne. Il se rendit à Digoin le aa juillet : il 
visita les travaux qui étaient commencés à Digoin, à Paray, et au pont 
de Bord , où était établi le camp baraqué du régiment de Beaujolais. 

Il se rendit le lendemain à Chàlons, et descendit dans la fondation 
de l’écluse de gare de la Saône, où l’on avait préjfiré une plate- 
forme de 6,5 mètres en quarré, surmontée et couverte d’une tente 
en pavillon. On avait posé la première assise du mur de chute sous 
le bajoyer oriental, et l’on avait creusé sur le lit de cette pierre une 
cavité -pour y placer les médailles et l'inscription. 

M. le prince de Condé était accompagné de M. le marquis de 
Gouvernet, commandant de la province, de M. Amelot, intendant, de 
MM. les élus généraux des états, du commissaire du canal, de l’évê- 
que de Chàlons, du maire de la ville et de ses officiers. Le directeur 
général du canal , l'ingénieur, deux entrepreneurs, l’appareilleur, et 
un commis, l'attendaient sur la plate-forme. Douze tailleurs de 
pierre et douze maçons, en vestes et culottes blanches et bonnets 
blancs, ayant une cocarde et deux rubans à la boutonnière, étaient 
rangés sur les batardeaux , avec leur marteau sur l'épaule. 

Le directeur du canal fut au-devant du prince, et lui présenta, à 
l'entrée de la plate-forme, un tablier garni de rubans, que l’ingé- 
nieur lui attacha. Ils avaient l'un et l’autre, ainsi que les entrepre- 
neurs , des tabliers pareils. Le directeur et l’ingénieur présentèrent au 
prince le plomb, et mirent le niveau sur la pierre, afin qu’il vérifiât 
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si elle était bien de niveau. M. l’abbé de Luzines, élu du clergé, lui 
présenta deux grandes médailles du canal, l une en argent et l'autre 
en bronze , et deux autres médailles moyennes, aussi l'une en argent 
et l’autre en bronze, qu’il plaça dans une boîte de bois de cèdre. 
M. le vicomte de Virieu, élu de la noblesse, lui présenta les monnaies 
du règne de Louis XVI, Aivoir : un double louis, un louis, un 
demi-louis , uu écu de six livres, un écu de trois livres, une pièce 
de vingt-quatre sols, une de douze sols, une de six; le tout frappé 
en 1784. M. de Chanteau, commissaire du canal, avait placé dans la 
boite un double fond sur lequel le prince posa toutes ces pièces; le 
commissaire ferma ensuite cette boite avec son couvercle à coulisse, 
la remit dans une seconde boite de plomb que lui présenta le 
directeur des travaux , et fit souder le couvercle par un plombier, qui 
avait auparavalft entouré de toutes parts la boite de cèdre de charbon 
pilé. Pendant ce temps, il présenta au prince une plaque de bronze, 
sur laquelle était gravée l'inscription suivante : 

«L’an de grâce 1784, et I e onzième du règne de Louis XVI, le a 3 
« du mois de juillet, S. A. S. monseigneur le prince de Coudé, prince 
«du sang, pair et grand maître de France , Lieutenant-général des 
« armées du roi, chevalier de ses ordres ; gouverneur et lieutenant- 
« général des provinces de Bourgogne , Bresse , principauté de 
« Dombes , pays de Bugey , Valromey et Gex ; colonel-général de 
« l'infanterie française et étrangère, a posé, au nom et pour le roi, la 
« première pierre du canal du Charolais, popr la communication des 
« deux mers par la Saône et la Loire , entrepris par les États de 
« Bourgogne , eu vertu des édits de S. M. des mois de janvier et de 
« février 1783, sons l'élection et les ordres de M. l'abbé de Luzines, 
«abbé de l'abbaye royale de Saint-Seine, ci-devant précepteur de 
«S. A. "S. monseigneur le duc de Bourbon, élu général du clergé 
« pour la seconde fois ; de M. le vicomte de Virieu , chevalier de 
« l'ordre royal et militaire de saint Louis, chevalier des ordres royaux 
« militaires et hospitaliers de saint Lazare, de Jérusalem et de N. D. 


Digitized by Google 


DE NAVIGATION. 355 

« du Mont-Carmel, maréchal des camps et années du roi, comman- 
« dant les troupes eu Bourgogne , gentilhomme-d’honneur de Mon- 
« sieur, et élu général delà noblesse desdits états; et de M. Marlène, 
« écuyer, maire de la ville de Saint-Jean-de-Lône , et élu général du 
« tiers-état. » 

Le prince, après avoir lu cette inscription, plaça la boite daq§ la 
case qui avait été pratiquée à cet effet dans la pierre. L'entrepreneur 
plaça ensuite sur la boite trois crampons de fer, et les fit sceller en 
plomb dans la pierre , après quoi l'ingénieur donna au commissaire 
une table de marbre, où d'un côté était gravé : a Les projets du canal 
« de communication de la Saône à la Loire ont été faits par le sieur 
« Ganthey, ingénieur en chef des états de Bourgogne, et conduits 
« par le sieur Pourcher, ingénieur desdits états. La première écluse 
« a été construite par les sieurs Galland, Nie pce, et Maire, entrepre- 
« rieurs. » De l'autre côté , on avait aussi gravé : a Première pierre 
« posée le a 3 juillet 1784- » On mit sur la botte de plomb la plaque 
de brome dans un enfoncement qui avait été pratiqué , et l’on mit 
sur le tout la table de marbre, après avoir gu (pi tout le vide entre 
la pierre, la boîte et les plaques, de poussière de charbon. On scella 
la table de marbre avec un mastic de limaille , après avoir battu tout 
à l’entour de la filasse. 

Le directeur et l'ingénieur présentèrent ensuite au prince une 
truelle d’argent, avec une auge en bois de rose garnie, en argent, et 
remplie de mortier de ciment. Le prince prit cinq truellées de mor- 
tier, qu’il plaça au milieu et au* quatre coins de la pierre : l'ingénieur 
mit le reste du ciment contenu dans l'auge, qu'il étendit sur toute la 
pierre, en marquant deux endroits pour placer les cales, que le 
directeur présenta au prince, qui les plaça dans les endroits désignés. 

Le prince donna ensuite l’ordre aux maçons qui étaient places à 
la chèvre, d’élçver la pierre qui devait recouvrir celle-ci. Les entre- 
preneurs et l'appareilleur guidèrent la pierre, et la placèrent sur les 
coins et cales , vérifièrent, le parement au plomb. L'appareilleur la 
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frappa avec une dame de bois de noyer non ferrée, mais unie avec 
soin , et fit tasser la pierre sur le mortier. L'ingénieur mit une règle 
de bois de palissandre garnie en argent sur la pierre, le directeur 
plaça dessus la règle le niveau , et présenta au prince le plomb garni 
en argent qu'il mit au niveau, et regarda si le fil tombait au milieu. 
II tût à l'entrepreneur de quel côté elle penchait, alors celui-ci avec 
l'appareilleur retirèrent les coins , et avec deux pinces d’acier poli et 
des cales ta mirent de niveau , et firent ensuite examiner au prince 
qu’elle était bien placée; après quoi l'ingénieur donna au prince un 
marteau de maçon d’acier poli avec un manche d’ébène garni en 
argent, avec lequel il frappa plusieurs coups sur la pierre, et le rendit 
à l'ingénieur, qui lui demanda alors la permission de lui ôter le. 
tablier. 

L’entrepreneur fit ensuite ficher la pierre par deux maçons, et 
pendant ce temps un commis au greffe des çtats , qui avait dressé son 
procès-verbal, le lut à haute voix, après quoi l'élu du clergé pré- 
senta la plume au prince pour le signer, et le signa lui -même avec 
les deux autres élus qt le secrétaire des états. 

S. A. S. ordonna ensuite à l’entrepreneur de faire poser trois 
assises sur la pierre qui venait d’être placée, et fit poser deux senti- 
nelles, avec la consigne de ue pas quitter quelles ne fusent posées, 
ainsi que les deux pierres qui devaient letrc à côté de celle qui 
recouvrait le» médailles. Il ordonna aussi au commis de ne pas 
quitter que cette opération ne fût faite, et d’én dresser procès-verbal, 
qu’il ferait signer par les entrepreneurs. 

Le prince donna ensuite au directeur des travaux vingt-cinq louis 
pour distribuer aux ouvriers; celui-ci les donna à l'entrepreneur 
pour en faire le partage, et lui en donner l’état lorsque ce partage 
serait fait. Le prince fut ensuite reconduit par les Élus, et traversa 
toute la ville à pied. 

On avait préparé vis-à-vis la plate-forme des gradins recouverts 
d'une tente, où étaient placées les dames; le pourtour de l’écluse 
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était forme en glacis , de sorte qu’une grande quantité de spectateurs 
put voir aisément cette cérémonie, qui ne dura guères qu'un quart- 
d'heure. 

On entreprit, cette campagne, les déblais sur la plus grande partie 
du canal , de sorte qu’à la fin de l’année il n’y avait plus que 
i4,ooo mètres de longueur sur lesquels il n’y avait pas eu d’ou- 
vriers, et que les déblais étaient achevés sur 5 i, 65 o met. On avait com- 
mencé vingt-quatre écluses dont une était faite aux trois quarts, une 
autre au tiers, et les autres au quart, au sixième, etc. Dix maisons 
d’éclusiers étaient aussi commencées. On avait fini deux ponts sur 
le canal , et cinq autres étaient faits au tiers ou au quart. On avait 
fini six aqueducs, et commencé douze autres, dont Jiuit étaient faits 
environ au quart. On dépensa environ i, 3 oo,ooo livres. La rareté 
des fourrages avait fait augmenter considérablement le prix des voi- 
tures. 

» 

A la fin de l’année 1785, il y avait 75,600 mètres de canal finis, et 
il ne restait plus que 5 , 800 mètres où l'on n'eût pas travaillé. Il y 
avait quatre écluses finies, neuf faites à moitié et aux trois quarts, 
vingt faites au quart, et quarante autres commencées; deux ponts 
finis, vingt faits à moitié, au quart ou aux trois quarts; vingt-un 
aquéducs faits , et neuf faits au quart ou à moitié. La dépense des 
ouvrages monta à 1 , 36 o,ooo livres. 

A la fin de l'année 1786, il y avait 97,400 mètres de longueur de 
canal achevés, et l’on travaillait sur les 17,000 mètres restants; il y 
avait sept écluses achevées , trente-six faites aux trois quarts , à 
moitié ou au quart; six ponts achevés, et vingt- trois faits au quart, 
à moitié, ou aux trois quarts; vingt-quatre aquéducs faits, et dix-sept 
fort avancés. La dépense de celte année fut de 1,108,000 livres. 

A la fin de 1787, il y avait 1 1 i, 5 oo mètres de canal achevés : il ne 
restait plus à finir que 2900 mètres. 11 y avait vingt écluses de faites, 
cinquante-une bien avancées, et il n’en restait plus qu’une à adjuger, 
avec sept aquéducs. 11 y avait douze ponts achevés, trente-huit avau- 
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cés, trente-un aqueducs faits, et quinze avancés à moitié et aux trois 
quarts. La dépense fut de 1,1 $3,ooo livres. 

Pendant cette année, les Elus reçurent ordre du contrôleur-géné- 
ral de rendre navigable la rigole de dérivation qui devait conduire 
au point de partage les eaux que l’on prenait à la montagne de 
Montcenis et montagnes voisines, afin de Dure une branche de com- 
munication depuis l'établissement de la fonderie de canons du Creusot 
au canal , et promit que le gouvernement en ferait les frais. Le sieur 
Gauthey fit le projet de cette partie de canal , mais il trouva qu'en 
le conduisant suivant le projet de rigole le long des coteaux , on 
aurait beaucoup de difficultés , parce que ces coteaux étaient rapides 
en plusieurs endroits, et sur-tout très-sinueux, de. sorte que l’on 
ne pouvait guèrcs y faire passer de barques fort longues. Il avait 
déjà eu le projet de faire passer la rigole sous une montagne : il avait 
fait faire les soudes aux deux bouts , et il trouvait un rocher solide. 
Il se détermina donc à faire percer cette montagne sur ia6y mètres 
de longueur. La première partie fut assez facile , mais les autres 
sont devenues extrêmement difficiles. S'il n'avait fallu qu'un perce- 
ment de 1,6 mètre pour faire passer l’eau de la rigole, la chose eût 
été aisée, mais lorsqu'après avoir fait ce percement on voulut l’élar- 
gir et l'élever pour avoir une largeur de a, 6 mètres, le rocher, qui 
était de grès en masses séparées de médiocres grosseurs, tombait 
lorsque la partie inférieure était enlevée; les étais pliaient ou cas- 
saient , il se faisait des éboulements ou même des puits de 20 à 
a5 mètres de hauteur, que l'on avait beaucoup de peine à soutenir. 
Il fallut prendre le parti de voûter la plus grande partie du sou- 
terrain, et pour cet effet l'élargir jusqu'il 5 mètres environ, pour 
placer des murs assez épais , qui étaient encore retenus par le bas 
par un radier en forme de voûte renversée. Les murs et la voûte ont 
été faits en brique pour les parements, et en moëlon pour les massifs, 
la pierre de taille étant éloignée de cet endroit. Enfin, après bien des 
peines et des accidents, où il u'a cependant péri qu'un ouvrier, on 
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en est venu à bout; mais ce n’a pas été sans beaucoup de dépense, et 
cet exemple fait voir combien il est dangereux d’entreprendre des- 
canaux souterrains d'une grande longueur. 

A la fin de l’année 1788 tous les déblais du canal étaient achevés, 
excepté dans la tranchée de Long-Pendu, où l’on travaillait encore 
sur mille mètres de longueur. Le percement du canal souterrain fut 
fini , et l’on travailla à son élargissement suç 700 mètres. II y avait 
soixante-deux écluses achevées, dix-sept avancées, et une «eulc qui 
n’était que commencée; quarante-un ponts étaient finis, vingt-trois 
avancés à moitié ou aux trois quarts, et six peu avancés; cinquante- 
cinq aquéducs étaient totalement finis , dix étaient fort avancés , et 
quinze étaient à peine commencés. 11 ne restait plus que vingt-sept 
ouvrages peu avancés. 

A la fin de l’année 1789 les déblais étaient finis, excepté cepen- 
dant eaux de la tranchée de Long-Pendu. On travailla aux rigoles, 
que l'on fit presque en entier; on en finit ag,oo®mètres, et on en 
termina a, 000 à moitié ; il n’en restait plus que 3 , 3 oo mètres. Il ne 
restait plus qu’une écluse qui était faite aux trois quarts, et sept qui 
n’étaient pas encore totalentent perfectionnées ; il restait encore un 
pont à adjuger, trois qui étaient à peine commencés, et neuf qui 
étaient faits à moitié ou aux trois quarts. 11 restait encore vingt-quatre 
aquéducs à terminer, mais ils étaient très-avancés. Six maisons d’éclu- 
siers étaient seulement laites à moitié ou aux trois quarts. On avait 
seulement commencé les portes d’écluses cette année , pour éviter 
que les bois ne pourrissent : elles étaient cependant assez générale- 
ment faites à moitié. Le canal souterrain fut élargi entièremeut, 
mais il restait encore à finir la voûte sur une longueur de 43 o mètres. 
Les ouvrages d'art sur les rigoles, tant en ponts, canaux, aquéducs, 
. gués, et déchargeoirs , au nombre de cinquante-six, n'étaient pas 
faits au quart. La dépense de l’année montait à 1 ,293,357 livres , et la 
dépense totale des ouvrages à cette époque était de 7,758,900 livres. 
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MM. les Elus avaient été autorisés à emprunter neuf millions pour 
4 a construction du canal. Suivant le compte que le sieur Gauthey 
avait rendu le i" janvier 178g, la dépense totale, y compris les 
indemnités et les arrérages des sommes empruntées , montait à 
8,173,000 livres , et depuis cette époque jusqu'au 1" juillet, on avait 
encore dépensé 44 G 000 livres, dasorte qu’il ne restait plus à dépen- 
ser que 384,000 livrer pour absorber les neuf millions. Le sieur 
Gauthey. en avertit l’administration pour quelle sollicitât une aug- 
mentation d'emprunt , et qu’en attendant on prit les fonds sur les 
trois millions que les Etats avaient été autorisés à emprunter pour 
les deux autres canaux, qui n'avaient pas à beaucoup près absorbé 
cette somme. 11 fit un aperçu des dépenses qui restaient à faire, les- 
quelles montaient à 1,607,000 livres, à quoi ajoutant les cas impré- 
vus , les indemnités , les arrérages , etc. , il en résultait qu’il fallait 
encore emprunter environ 2,120,000 livres, ou même deux millions 
et demi, eu égard^hre qu'il n’était pas probable que les revenus fussent 
suffisants pendant les premières années pour payer les arrérages. 

L'estimation des ouvrages n’était portée dans l'estimatif qu'à 
7,201,740 livres, ainsi il semblait qu'il y avait eu de grandes erreurs 
dans cet estimatif, mais elles n'étaient qu’apparentes. 

La différence de la dépense effective a la dépense prévue provenait 
de deux causes principales : la première, que depuis le projet pro- 
posé l’on avait ordonné plusieurs travaux qui n’avaient pas été com- 
pris à l'estimatif ; la seconde , que l’on n’avait pas assez estimé les 
intérêts des sommes empruntées. La dépense des ouvrages portés au 
devis ne devait excéder que très- peu celle de l’estimatif, ce dont il 
était aisé de se convaincre par le détail suivant : 1 0 au lieu de faire un 
simple chemin de hallage, on avait ordonné que l’on ferait un grand 
chemin dans la plus grande longueur du cannl, ce qui eu augmentant . 

les déblais et la longueur des aqueducs, avait produit un excédent 
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a° On avait fait un port d’embranchement dans la ville 

II* 

de Chiions, qui avait coûté 3 i, 85 o 

3 ° Le canal de navigation à faire au lieu de la rigole. . . . 56 o,ooo 

4 ° Les faux frais pour l'établissement des troupes 347,820 

5 ° La pensionde MM. de Brandon eorwerticen un fondsdc 200,000 

j^hLes médailles frappées pour les trois canaux !\ 1 ,<)53 

I-a dépense de la pose de la i rt pierre et reprise de lief 91O70 

8° L’obélisque qui avait été changé de place i 3 ,ooo 

9 0 Le traitement des ouvriers malades 12,89.6 

lo°Les tournées du commissaire pendant 5 ans à i 5 oo liv. 7,600 
1 1° Les appointements des juges et les gages des gardes . 25 , 75 o 

12° Les arrérages au i* r janvier 1792 devaient produire 

une somme de.v 2,000, 12b 

i 3 ° Les taxations du trésorier à 1 pour cent. 1 1 i, 2 o 4 

« 4 ° De sorte que le total des objets, non compris à 


l'estimatif, était de 


3,616,700 


Cette somme étant retranchée de celle de 1 1, 120, 000 livres trouvée 
ci-dessus, il devait rester 7,604,000 livres, ce qui n’excède que de 
802,260 livres l’estimatif qui était de 7,201,740 livres. Cette diffé- 
rence de 802,260 livres ne fait pas la 24 e partie de l'estimatif. 

L'estimatif du canal avait été fait d'après les prix qui étaient en 
usage pour lors , et l'on avait arbitré en outre un cinquième pour 
subvenir aux cas imprévus. 

L'un des principaux objets d’augmentation était provenu du prix 
des voitures qui avait augmenté considérablement , par suite de la 
disette de fourrages. Le prix de la main-d’œuvre s'était aussi beau- 
coup accru par la rareté des ouvriers peudant les trois années précé- 
dentes, parce qu’ils avaient été travailler au canal du Nivernais et à 
l'établissement de Montcenis, où ils avaient des prix plus forts. Il s'est 
de plus trouvé que les terres des grandes tranchées , excepté celles de 
Chàlons, n'offraient aucune consistance, et qu'il a fallu, pour les sou- 
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tenir, faire des murs de soutènement très-épais, ou des perrés, qui ont 
occasionné une dépense de plus de a5o,ooo livres. On a fait aussi 
quelques aquéducs de plus, et l'on en a élargi quelques autres, pour ne 
gêner en rienle passage des eaux. Cependant , malgré tous ces objets 
imprévus, on voit que l'augmentation n'est que de — , de sorte qu’il 
n'est peut-être pas possible pour un ouvrage aussi considérable, d^r 
procher plus près de la vraie valeur dans un estimatif provisoirW^ 

L’administration des élus de la province était sur sa lin au com- 
mencement de i -go : elle n’avait pas pu se faire écouter pour former 
un emprunt, qu’il eût peut-être été difficile alors d'effectuer. En 
conséquence, les élus donnèrent des ordres pour faire cesser tous 
les travaux : mais comme on avait quelque crainte que cette cessation 
subite n’occasionnât une effervescence dangereuse parmi les ouvriers 
qui étaient en grand nombre, on ne fit cesser les ouvrages que petit 
à petit, et pendant l’espace d’environ trois mois. On fit le compte 
définitif de tous les entrepreneurs, et l’on rompit tous les marchés, 
ce qui au reste pouvait se faire sans craindre de réclamations de la 
part des entrepreneurs, qni tous étaient en retard, et qui, par les 
clauses de leur adjudication , étaient même dans le cas de perdre le 
dixième du montant de leur entreprise. 

D’après le compte fait au ao juillet, temps de la cessation de l’ad- 
ministration des élus, il résultait que la dépense totale montait à 
i o, 3834a4 fr. G4 c. , y compris les arrérages et les indemnités. Le 
commissariat qui succéda aux élus, dépensa 1 1 3,qo i fr. 53 c. 

Pendant l'année 1792 , le commissariat ne dépensa que 34 3,368 fr. 55. 

Le 10 novembre 1790 , il survint une crue si considérable dans la 
Loire, qu’elle surmonta à Digoin d’un mètre les plus hautes eaux 
connues jusqu'alors. Ce fut par cette même crue que les ponts de 
Nevers, de la Charité et de Tours, furent emportés. Elle s'éleva à 
plus de 3a centimètres au-dessus des levées du canal dans la plaine 1 
de Digoin, entre les deux premières écluses. Les baraques et les 
maisons bâties sur le port, au nombre de plus de quarante, furent 
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renversée». Tous les bois de charpente qui étaient sur le port 
furent enlevés : ils passèrent sur les levées dont ils comment 
cèrent la dégradation, qui fut d’autant plutôt consommée que le 
courant de la rivière s’y portait directement. Le canal fut entière- 
ment comblé en cette partie et les digues enlevées. Le port même, 
qui nctait surmonté que dans les très-grandes eaux, et de />o à Go 
centimètres seulement, fut emporté dans l'étendue de plus de 5o 
journaux sur un mètre à un mètre et demi de profondeur , de sorte 
qu'il fut détruit entièrement : il ne restait plus qu’une plage basse 
lé long de laquelle les bateaux ne pouvaient aborder. 11 était 
même fort à craindre que, dans une seconde crue, la Loire ne 
prit son principal cours par cet endroit, et la première écluse se serait 
trouvée de l’autre côté de la rivière. 11 (allait donc y porter un 
prompt remède, et comme le port de Digoin était totalement détruit, 
il fallut en même temps le remplacer par un grand port à l’entrée du 
canal , entre les deux premières écluses. Ce port est formé par un 
large bassin de 507 mètres de longueur, d'une largeur suffisante pour 
que les bateaux puissent y tourner aisément. Cette grande largeur a 
donné lieu de former des levées très-hautes qui surmontent les plus 
grandes crues, et d'avoir du côté de Digoin , une plate-forme propre 
à contenir vingt à trente mille pièces de vin au-dessus de l'inondation. 
La partie de cette levée opposée au courant, est garnie de perrés; 
l'autre est en pente assez douce pour que les voitures puissent monter 
sur la plate-forme du port. Cet ouvrage, quoique considérable, fut 
bientôt achevé. Au reste, l’écluse n'avait nullement souffert; la maison 
d’éclusier seulement avait été détruite en partie. 

Enfin, pendant l'année 1791, on finit tous les ouvrages d'art, et 
l'on mit l'eau dans le canal au mois de novembre. Le sieur Gauthey , 
alors inspecteur général des ponts et chaussées, le sieur Guillemot, 
ingénieur en chef du département de Saône-et-Loire, le sieur Forey, 
ingénieur du canal, et le sieur Morel, chef du bureau de la régie du 
canal, s’embarquèrent à Digoin, et arrivèrent à Saint-Léger le qua- 
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trièrae jour. On avait mi6 l'eau jusqu'à l'écluse de Cheilly : mais au- 
delà, dans la grande retenue de Chagny qui a plus de deux lieues 
de longueur, l’eau se perdait considérablement, soit par les fentes 
du rocher sur lequel le canal était établi , soit par les levées. On 
essaya d'y mettre l'eau : elle vint bien jusqu'à la tranchée de Chagny, 
mais sur une petite hauteur, qui indiqua cependant les principaux 
endroits où elle se perdait, et l'on travailla à y faire les réparations 
convenables. Il n'y avait que cette seule partie où l'eau se perdit avec 
assez d'abondance : dans les autres parties il se forma quelques fil- 
trations, dont la plupart s’arrêtèrent naturellement, et l’on fit dès 
conrois pour arrêter les autres. On fit aussi deux prises d'eau dans 
les rivières pour subvenir à ces filtrations, jusqu’à ce que le limon 
des eaux eût rendu le terrain imperméable à l'eau. Il n’arriva aucun 
accident aux écluses, si ce n’est à deux ou trois, où l’eau s'insinua 
par la chambre des portes d'aval sous le radier, et fit soulever le 
radier d’aval au-delà des portes. On remédia à cet inconvénient, qui 
provenait de ce que le béton avait été négligé dans cette partie qui 
est la plus essentielle, en faisant une tranchée au-devant des buses 
de quelques décimètres de profondeur, que l'on remplit de conrois 
et de béton par dessus, il y eut aussi quelques filtrations dans les 
joints des pierres qui n’avaient pas été bien coulés : on les remarqua 
tous, on y fit entrer du coulis de mortier de ciment, et l’on refit 
soigneusement les joints. Cet effet se manifestait plus aux écluses 
dont le parement est en briques qu'à celles où il est en pierre 
de taille. 11 y a même eu une de ces écluses dont le parement se dé- 
tacha dans une partie. M. Perronet avait préféré cette construction 
en brique à celle en pierre de taille pour le canal de Dijon à Saint- 
Jean-de-Lône : mais la grande difficulté que l’on éprouve a avoir 
des maçons qui ne laissent aucun vide entre les briques doit tou- 
jours faire préférer la pierre, lorsqu’elle n’est pas extrêmement 
éloignée. Enfin toutes ces réparations se firent pendant l’année 
1792, et l’eau y fut mise complètement en janvier 1793. La navi- 
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gation ne se fit pas moins, cette même année 179a, depuis Saint- 
Léger à Digoin, et il y passa six cent cinquante bateaux. 

Je donnerai ci-après un itinéraire du canal on tous les ouvrages 
sont marqués, et j’en donnerai ici une description succincte. 

La longueur totale du canal , depuis le bord de la Loire à Digoin 
au bord de la Saône à Châlons, est de 1 i4,3aa mètres. On a fait 
quatre grandes tranchées, la première à Génelard, la seconde à Long- 
Pendu, la troisième à Chagny, et la quatrième à Chàlons. Elles ont 
de 8 à i3 mètres de profondeur, et la totalité est de 3884 mètres, 
dont 2179 mètres forment un canal étroit où il ne peut passer qu'un 
seul bateau : mais il y a des gares pour faire ranger l'un des bateaux 
lorsqu'ils se rencontrent. Il y a ai3o mètres de longueur de ces 
tranchées qui sont revêtues d'un mur de soutènement en maçonnerie 
de mortier, et 665 mètres revêtues en perrés. 

Il y a onze ports, savoir, à Digoin, Pont-de-Bord , Digoine, Génelard, 
Ciry, Blanzy, Montchanin, Saint-Léger, Chagny, Fontaine, et Châ- 
lons. Ces ports sont plus ou moins larges, mais un bateau peut 
tourner aisément dans chacun d'eux. Ils ont depuis 117 jusqu'à 
507 mètres de longueur, et leur longueur totale est de 3,177 mètres. 
Il y a en outre deux bassins de 29a mètres de longueur ensemble, 
qui n’ont été pratiqués que pour avoir suffisamment de terres pour 
former les levées qui se trouvaient dans des bas-fonds. 

Les perrés , non compris ceux des écluses et des ponts , ont 
698 mètres. 

Les parties revêtues d’un mur de soutènement ont 4*55 mètres 
de longueur. Sur 1 468 mètres, il y a un mur de soutènement de 
chaque côté du canal , avec un conrois entre deux. 

11 y a deux déchargeoirs pour les étangs de Montchanin et de 
Parisiénot. 

Les ouvrages d’art consistent en quatre-vingt écluses, dont trente 
le long de la Bourbince , et cinquante le long de la Dheune. Elles 
ont toutes 2,6 mètres de chute, excepté l'écluse de la Loire, qui n'a 
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que a, 37 mètres . et l'écluse de la Saône qui a 3,57 mètres; de sorte 
que la pente du côté de la Loire est de 77,64 mètres, et celle du 
côté de la Saône est de 1 30,91 mètres. Les radiers d'aval des deux 
écluses de gare sont à 97 centimètres au-dessous des plus basses * 
eaux de la Saône et de la Loire. 

Parmi ces quatre-vingts écluses, il y en a cinquante-deux simples, 
vingt- trois avec pont, et six avec aqueduc sous le mur de chiite. 
Parmi ces ponts, il y eu a un de i 3 mètres de largeur d’une tête à 
l’autre, trois de 7,8 mètres, sept de 5,85 mètres, onze de 4,87 mètres, 
et un de 3 , 90 mètres en bois. Il n’y a que soixante-douze maisons 
cTéclusicrs, parte qu’il y en a huit qui servent pour deux écluses qui 
sont près l’une de l’autre. 

Les ponts sur le canal sont au nombre de quarante-huit, dont 
trois de 9,76 mètres d’une tète à l’autre, sept de 7,8 mètres, quinze 
de 5,85 mètres, dix-neuf de 4,87 mètres, trois de 3,6 mètres en bois, 
et deux de 1,93 mètre pour deux passerelles. I/es ponts de 4,87 à 
9,76 mètres ont tous 7,8 mètres d’ouverture , avec un chemin de 
hallage, y compris le parapet, qui est souvent en fer, ainsi que plu- 
sieurs de ceux qui sont sur le canal ou sur les écluses. 

Il y a en tout soixante-seize aqueducs sous le canal, y compris 
ceux (pii sont sous les murs de chiite des écluses, dont quatre à trois 
arches de 2,37 à 2,93 mètres, et deux à deux arches de 2,92 mètres 
d’ouverture. Il y a vingt-deux aquéducs de 0,97 mètre d’ouverture, 
vingt-cinq de 1,3 mètre, six de 1,62 mètre, huit de 1,93 mètre, un 
de 2,37 mètres, deux de 3,92 mètres, deux de 3 , 9 mètres, un de 
4,55 mètres, quatre de 4,87 mètres, quatre de 8,77 mètres, et un de 
7,8 mètres. 

Les trois rigoles ont entre elles 35~84 mètres, dont 48 i 4 mètres 
pour celle de Torcy , 19738 mètres pour celle de Marigny , et 
1133 a mètres pour celle de Saint-Julien. Les ouvrages d’art de ces 
rigoles consistent dans une écluse, vingt-un ponts, neuf gués, douze 
aquéducs, et onze déchargeoirs. 
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Il y a trois réservoirs de dépôt, et quinze à vingt étangs qui doivent 
servir de réserv oirs. Les deux grands réservoirs ne sont pas encore 
laits. 

Toutes les écluses sont fondées sur massif de maçonnerie de 
07 centimètres au moins d'épaisseur. Une seule est pilotée. 

On n'a eu de ditticulté pour fonder les écluses qu’aux deux écluses 
de garde, l’une au bord de la Loire, et l'autre au bord de la Saône. 
Elles sont fondées à i,g 5 mètre au-dessoas des basses eaux. L’écluse 
, de la Loire est établie sur un gravier solide et incompressible, mais 
extrêmement perméable à l'eau, de sorte qu’il n’aurait pas été pos- 
sible de faire baisser l’eau jusqu'au-dessous des fondations par les 
moyens ordinaires. Ou a pris le parti de la fonder à-peu-près comme 
le pont de Moulins. 

On a commencé par former une enceinte de pilots tout au pour- 
tour extérieur de l'écluse. Ils ont été battus jusqu’à 97 centimètres 
au-dessus des plus basses eaux. On a dragué tout l’intérieur jusqu’à 
2,27 mètres au-dessotis de ces basses eaux, et l’on a garni l'intervalle 
des pilots avec des planches retenues par des liernes, à mesure que 
le dragage avançait; de sorte qu’elles ont été enfoncées de 5 o à (io 
centimètres seulement au-dessous de la fondation. On a ensuite 
garni le derrière des patplanches avec de la terre glaise battue. On 
avait battu une file de pilots dans le milieu de la largeur de l’écluse : 
ils ont été coiffés d’un chapeau pour servir d’échafaudage avec les 
liernes du pourtour, et l’on a dragué et uni avec un gros rateau tout 
l'espace compris entre les pilots. On a ensuite répandu 32 centimètres 
d'épaisseur de terre glaise, qui avait été corroyée, et ensuite séchée 
et réduite en petits morceaux; et à cet effet on garnissait l’échafau- 
dage de chaque moitié de la fondation successivement avec sept à 
huit plateaux posés touche à touche sur les échafaudages , et après 
avoir répandu par dessus 20 à 22 centimètres d’épaisseur de 
glaise , on les retournait les uns après le» autres pour la faire tomber 
avec égalité dans le fond , et on replaçait ces plateaux derrière les 


autres pour recommencer la même manœuvre. Après avoir fait deux 
fois la même opération , la fondation s'est trouvée garnie de 4 ° à 
45 centimètres d'épaisseur de glaise, qui, en se détrempant, se gon- 
flait, et remplissait assez exactement tous les vides. On a ensuite 
formé une plate-forme de planches calfatées entre elles, et formant 
des tables de i,r)5 mètre en carré. On les a étendues sur toute la 
superficie, et on les a jointes ensemble avec des bandes de grosse 
toile bien clouées, en observant des vides de 65 centimètres en carré 
vis-à-vis de chaque pilotis du milieu. On a chargé chaque table de 
mortier de chaux vive pour mettre ce plancher en équilibre avec l'eau. 
Ensuite on a pris une grande quantité d’ouvriers avec quelques 
pierres à la main et un long bâton, afin qu'à un signal convenu 
chacun jetât sa pierre sur les tables dont il était voisin , et les guidât 
avec son bâton pour quelles n'accrochassent pas les pilots. On a 
ensuite garni chaque pilot avec deux planches entaillées , et l’on 
a jeté par -tout une assez grande quantité de béton chargé de 
moélon pour faire presser la glaise par le plancher. Après avoir sur- 
tout jeté du béton tout au pourtour, on a laissé reposer ce béton 
pendant l'hiver, et, le printemps suivant, on a épuisé avec des seaux 
toute l'enceinte avec la plus grande facilite, et on a entretenu les 
filtrations avec huit hommes seulement. On s’est mis aussitôt à scier 
les pilots d'échafaudage, et à former le massif de maçonnerie sur 
65 centimètres d'épaisseur, avec du mortier de chaux vive et les 
moëlons qui chargeaient le plancher, et lorsque la plate-forme a 
été maçonnée , on a construit le radier et les murs du pourtour sur 
1,6 à i,g5 mètre d’épaisseur; après quoi on a formé les parements 
sans avoir besoin d'épuisements. On a ensuite arraché les pilots et 
palplanches qui avaient été battus au-devant de la partie d’aval de 
l’écluse, et l’on a fini les bajoyers. 

L’écluse de garde de la Saône a été fondée à-peu-près de la même 
manière , mais n’a pas donna autant de peine. On a fait une enceinte 
pareille, mais quoique le sol sur lequel devait être établie l'écluse 


fût on sable assez vif et presque incompressible, tout le terrain supé- 
rieur, jusqu'à 3a centimètres environ au-dessus de la profondeur où 
devait être établie la fondation, était une terre glaise très-compacte , 
de sorte qu’on n’a pas pu draguer dans l’enceinte. Mais, à mesure que 
l’on en tirait cette terre au moyen de quelques épuisements , on pla- 
çait des litteaux sur les, joints des palplanclies , après les avoir garnis! 
de mousse, de sorte que les épuisements n’étaient pas très- considé- 
rables. On devait fonder de cette manière la plate-forme en entier 
sur 3a centimètres d’épaisseur de terre glaise , qui aurait pris un 
tassement uniforme , mais l’entrepreneur voulut commencer par 
fonder tous les murs avant que de faire le massif du radier : il est 
arrivé de là qu’ils se sont enfoncés sans uniformité, et qu’il y a eu 
plusieurs disjonctions et lflardes entre eux. Quelques parties même 
se sont rapprochées : il a fallu, lorsqu’on s’en est aperçu, y remédier, 
ce qui ne s’est fait qu’avec peine, en posant des pièces de bois sur 
le radier pour contrebutter les fondations des murs, et remplissant 
l’intervalle en maçonnerie de briques. 

Dans toutes les autres parties du canal il y a eu très-peu d’épuise- 
ments, parce qu’ou a fait des petits canaux de dessèchement pour 
conduire les eaux des fondations dans l’écluse inférieure , ou bien 
dans la rivière, dont le niveau se trouvait souvent plus bas que la 
fondation , attendu que le canal est presque partout établi sur les 
coteaux. 

On a trouvé dans quelques endroits des terrains mouvants. Au- 
dessous de Colalio, une partie du coteau est descendue dans le canal, 
qu’il a rétréci de plus de moitié. On y a remédié en détournant les 
eaux par un fossé supérieur aux portions de terrain qui avaient été 
dérangées , et l’on a repqjté plus loin la levée du canal opposée à cet 
éboulement. 

A Long-Pendu , la gelée faisait réduire eu boue la superficie des 
talus , et les taisait glisser jusque dans le fond , même avec les perrés. 
On n’y a remédié qu’en mettant deux rangs de murs séparés par une 
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large banquette servant de chemin. Par ce moyen, les murs ont été 
peu épais , et ont eu plus de solidité que si l'on n’en avait fait qu’un 
seul. 

A Cliagny , les sources détrempaient le terrain , qui poussait les 
murs de revêtement et les faisait rapprocher l'un de l'autre. On y a 
■remédié eu faisant des murs en maçonnerie dç mortier, garnis d'arcs 
par derrière sur lesquels appuient les terres qui, de cette manière, 
retiennent le mur plutôt que de le pousser. 

A la Colombière près Chàlons , lorsqu'on a eu creusé le canal , le 
terrain voisin s’est enfoncé d’un mètre à un mètre et demi perpendi- 
culairement, et le fond du canal s’est relevé. 11 est même arrivé que le 
radier d'une écluse s’est relevé par la poussée des terres contre les 
murs des bajoyers. On a remédié au panier accident en formant 
des filtres eu fascines pour diriger les eaux à 65 à 90 centimètres sous 
terre dans le canal. A l’égard des écluses, on les a faites de forme 
ovale, pour que les bajoyers formassent une espèce de voûte de 
champ, appuyée d’un côté contre le mur de ehûte servant de culée, et 
de l’autre contre de forts massifs qui remplissent le même objet. 
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N» i. 

Lettre de M. Turgot à M- de Trudaine. 


Versailles, le 3 i janvier 1776. 


Des personne*- qui s'intéressent, Monsieur, au bien général et à celui de la pro- 
vince de Bourgogne en particulier, mont représenté qu’il serait très-facile d'établir 
une communication entre la Loire et la Saône, par la Bourbince qui tombe dans 
la Loire, et la Dheune qui se jette dans la Saône; que ces deux rivières tirent leurs 
sources de l’étang de Long -Pendu ; qu’ai nsi la nature a tout fait : que la seule 
objection qu'on ait pu former contre cette communication , était le manque d'eau , 
mais que l'on peut prouver que cette objection n'est pas bien fondée : que, du côté 
de 1a Bourbince en particulier, il y a deux rivières dont il serait aisé de réunir les 
eaux avec celles de la Bourbince ; que cette communication coûterait huit millions 
de moins que toute autre communication , ce qui , dans des circonstances où l'on 
ne peut employer en travaux de ce genre qu’une somme déterminée, est une consi- 
dération de la plus grande importance. 

Ces représentations mont paru mériter toute mon attention : j’ai cru en consé- 
quence qu’il serait à- propos de faire faire un nouvel examen de cette communica- 
tion , afin de s’assurer si elle a réellement tous les avantages qu’on lui a supposés. 
Vous avex sur les lieux un ingénieur (M. Gauthey) qui s'est fait connaître par de 
bons mémoires de physique ; il serait d’autant plus en état de procurer promptement 
tous les éclaircissements nécessaires, qu'il habite depuis long -temps les pays que 
cette communication traverse. 

Je suis avec un très-parfait attachement, Monsieur, votre très-liumbic et très- 
obéissant serviteur, 


Signi TURGOT. 


•M- 
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N° a. 

Rapport du Sieur Penvnet sur la lettre de monsieur le Contrôleur 
general, du 3 i janeier 1776, concernant le canal de Bourgogne 
par les étangs de Long-Pendu. 

. ao février 1776. 


On a représenté à M. le Contrôleur général que le canal île communication des 
deux mers par la Bourgogne, en passant par l'étang de Long -Pendu, coûterait 
huit millions de moins que celui qui est commencé, et qui doit passer par Dijon 
et Pouilly en Auxois, parce* que la nature a tout fait pour le premier, où la crainte 
de manquer d'eau est mal fondée, sur -tout du côté de la Bourbince, aux eaux de 
laquelle il serait aisé de réunir celles des deux autres rivières; on a ajouté que 
M. Gauthey, habile ingénieur, étant sur les lieux, pourrait promptement procurer 
tous les éclaircissements. 

i° Il ne suffit pas de pouvoir joindre deux rivières à la Bourbince pour en con- 
clure que la crainte de manquer d'eau pour le point de partage par les étangs de 
Long- Pendu soit mal fondée, parce qu’il faut encore que les rivières fournissent 
assez d'eau , et que la réunion puisse se faire à la hauteur du point de partage ; 
c'est ce qu'011 ne trouve point dans les écrits faits avec tout le soin possible en 
faveur du canal par l’étang de Long-Pendu, et que la nature en effet n'offre point. 

On ne peut amener à ce point de partage , en y réunissant toutes les sources 
supérieures voisines, une quantité d'eau suffisante, qui puisse être même comparée 
à celle de treize moulins que l'on peut rassembler au point de partage de Pouilly, 
dont la jauge, qui en a été faite avec le plus grand soin par M. de Chézy pendant 
une année de suite, a donné environ aooo pouces d'eau pour le temps de séche- 
resse , ce qui doit suffire pour une navigation des plus florissantes , lorsque l'eau 
des étangs de Long-Pendu ne fait mouvoir que deux roues de moulin, cela pen- 
dant une partie du temps seulement 

Quand il serait certain qu'on aurait assez d'eau par les étangs de Long- Pendu , et 
que ce canal coûterait huit millions de moins qne celui qui est commencé par 
Pouilly, on ne devrait pas encore lui donner la préférence à cause des inconvé- 
nients essentiels auxquels il serait sujet. 

i° La navigation de ce canal, quittant la Saône un peu en dessous de Châlons, 
traverserait le Charolais jusqu'à Digoin, en vingt-huit lieues de longueur, suivrait la 
Loire jusqu’à Briare, en quarante lieues , ensuite les canaux de Briare et de Loing 
jusqu’à la Seine sur vingt-six lieues. 

a° Le premier inconvénient serait de traverser le Charolais, pays assez mauvais, 
et peu intéressant en comparaison de Vitteaux, Montbard, Tonnerre. Saint-Florentin, 
et Brinon , que l’on abandonnerait. 
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3 ® Le second est de faire quarante lieues de navigation sur la Loire, très-difficile 
à descendre en été , à cause de son peu de profondeur. Les bateaux n’y passent 
qu'à 14 ou i 5 pouces d'eau, encore les mariniers sont-ils souvent obligés de se 
mettre dans l'eau , pour détourner avec des pelles le sable et se faire un passage. 
Elle est encore bien plus difficile à remonter, à cause de sa largeur, et de Pinçon- 
stanp de son lit et de ses bancs de sable , qui ne permettent pas de faire un 
chemin de tirage à portée du chenal. Ainsi, de Lyon à Paris, la navigation serait 
très -difficile, mais il n'y en aurait point d assurée de Paris à Lyon. 

4 ° Le troisième est de faire vingt-six lieues par les canaux de Briare et de Loing. 
Le canal de Briarc suffit à peine pour sa navigation actuelle , qui est fort gênée en 
été pendant plusieurs mois, faute d'eau: comment pourrait-on y ajouter une autre 
navigation, qui doit lui être au moins égale P 

5 ® Le quatrième, c'est que ces canaux n'appartiennent pas au roi ni au public; 
les propriétaires y perçoivent des droits qui montent, à ce que l’on prétend , chaque 
année, tous frais faits,» environ 5 oo,oon liv. Pour donner, par ces canaux, la 
même liberté et franchise que par celui de Pouilly , il faudrait en acheter la pro- 
priété, qui coûterait certainement plus que cc que l’on aurait eu l’intention 
d’épargner. 

6 W Le cinquième inconvénient est que le trajet entier de Lyon à Paris serait de 
treize lieues plus long par les étangs de Long-Pendu , sans aucun avantage ; au 
contraire , puisque la navigation par la Loire serait bien plus difficile que par 
l’Yonne. 

M. Thoma&sin a beaucoup écrit, et avec toute 1 a chaleur possible, contre le canal 
de Pouilly, et en faveur de celui des étangs de Long-Pendu. Ces écrits ne contiennent 
rien de précis ; mais des discours vagues et exagérés ont néanmoins donné , il y a 
quarante ans, lieu à plus d’incertitude, et à empêcher alors de faire ce canal par 
Pouilly; mais, depuis environ vingt-cinq ans, la question a paru tout-à-fait décidée , 
et on n'a plus pensé qu’au canal par Pouilly, d'après la proposition de M. Abeille, 
et les avis de M. Gabriel, premier architecte du roi et premier ingénieur des Ponts- 
et-chaussées , de M. de Regemorte l’aîné , et enfin «les sieurs Perronet et Chéxy , qui 
furent cliargés en 176*4 par M. Bertin, ministre, de l'examen des différents projets 
formés pour la communication des deux mers. 

11 résulte du mémoire très-détaillé qu'ils ont fait, en date du 28 décembre de la 
même année, qu’il ne se trouvait point à beaucoup près assez d'eau pour établir 
cette navigation par les étangs de Long-Pendu , et qu’il était préférable à tous 
égards d'établir le point de partage à Pouilly; oh l’on pourrait rassembler plus de 
deux mille pouces d'eau, même en temps de sécheresse; le projet a été adopté 
par M. Bertin, M. l'abbé Terray et M. de T ru daine, et l'exécution en a été com- 
mencée depuis deux ans. On pense que l'on trouvera , dans les mémoires des sieurs 
Perronet et Chézy , et dans ce qui vient d'être dit , des motifs assez bien établis, pour 
qu'on ne doive plus mettre en question lequel de ces deux différents projets doit 
être préféré. ' » 
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M. Gauthey, que l'on a indiqué à M. Turgot pour la vérification du projet par 
les étangs de Long- Pendu, est l'un des sous -ingénieurs de la Bourgogne; il sort 
de l’école des Ponts-et-cliaussées. Cet homme est fort instruit et de bonne conduite; 
il serait très en état de faire cet examen , s'il y avait lieu d'espérer que l'on pût 
retirer quelque utilité de son travail ; ce que nous sommes bien éloignés de penser , 
à cause des inconvénients réels qu'il y aurait à établir la navigation par la^oire 
et les canaux de Briarc et de Loing. 

Signe PERRONET. 


N° 3. 

t 

Les Élus- Généraux des États du duché de Bourgogne , comtés 
et pays adjacents : 

Sun ce qui a été représenté que la navigation de la rivière d’Arroux , que l’on 
doit effectuer incessamment , avait fait penser que l’on pourrait à peu de frais 
pratiquer un canal depuis Autun à Saint -Léger en passant par Combes, pour 
joindre l'Arroux à la Dhcune, et par ce moyen l'Océan à la Méditerranée, par 
la rivière de Loire dans laquelle se jette l'Arroux , et par la Saône où se jette la 
Dheune; que cette dernière rivière étant déjà considérable à Saint-Léger, était très- 
susceptible d’étre rendue navigable depuis ce village jusqu'à la Saône, et qu’il ne 
resterait qu'une communication de huit lieues environ , où il serait nécessaire de 
creuser un canal; que cette communication parait de la plus grande importance 
pour la Bourgogne , puisque ce canal passerait par le pays où l’on récolte la plus 
grande quantité des vins de cette province; qu’il ouvrirait un commerce très-étendn 
des charbons de terre des mines d'Epinac et de Montcenis, et qu’il occasionnerait 
encore un débit considérable de bois et de blé; que cependant, quoique ce projet 
parût infiniment moins coûteux que tous ceux que l'on a proposés jusqu'à présent, 
il était néanmoins beaucoup trop considérable pour que l'administration de Bour- 
gogne pût en faire les fonds; niais que comme son utilitg ri était pas moins réelle pour 
le royaume entier que pour cette province, puisque l’on ferait communiquer par- 
la les deux rivières du royaume qui sont navigables sur une plus grande étendue, 
et qui le traversent par son centre, il serait à-propos d’en faire examiner la possibilité 
et la dépense, afin de le proposer au gouvernement; et considérant que la commu- 
nication des deux mers, par le centre de la France, étant le projet le plus utile 
que l’on puisse proposer pour le royaume, et pour la Bourgogne en particulier, et 
que le canal par Autun ne parait pas devoir être aussi dispendieux que ceux que Ion 
a proposé jusqu'à présent , 

Nous Elv* -Généraux susdits avons délibéré et ordonné, délibérons et ordonnons 
que le sieur Gauthey , sous-ingénieur de la province, lèvera une carte du canal de 
communication de l'Arroux à la Saôàe par la Dbeune , depuis Autun , et un profil 
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du terrain par où passerait ce canal, afin d'en connaître les pentes et fixer le nombre 
d'écluses qui seront nécessaires qu’il prendra aussi la hauteur et la jauge des ruis- 
seaux et sources que l'on pourra conduire au point de partage, et fera l'estimation 
de tous les ouvrages nécessaires pour opérer cette navigation , si elle peut avoir 
lieu; pour, ledit projet étant rapporté aux états, être par eux pris tel parti qu'ils 
aviseront bon être. 

Fait en la chambre desdits Élus -Généraux, à Dijon, le treize janvier mil sept 
cent soixante et dix-huit. 

Signés l'abbé de La Goutte, de La Motte, Joly, PifTond, Maufoux, et Rousselot, 
secrétaire en chef desdils états. 


No 4 

MÉMOIRE. 


Le sieur Gauthey a été chargé par délibération de MM. les Élus, du i3 janvier 
dernier, de lever une carte du canal de communication de l’Arroux à la Saône, par la 
Dheune, depuis Autun , et un profil du terrain par où passerait ce canal; il a fait la 
plupart des opérations relatives à cet objet, et après quelques vérifications qu'il compte 
faire incessamment, il sera en état de rendre un compte exact de son travail. 

Mais il a déjà reconnu que , quoique ce projet présentât au premier abord des 
avantages considérables sur celui qui passerait par l'étang de Long-Pendu, il n était 
cependant pas possible d’éviter de percer une montagne sur plus de cinq quarts 
de lieue dans le rocher, et que néanmoins le point de partage se trouverait encore 
plus élevé que celui qui serait placé à Long-Pendu , où il n’y aurait aucun percement à 
faire; de plus, il pense que l'on pourrait craindre que, malgré l'avantage que l’on au- 
rait de profiter de la navigation de l’Arroux sur dix-sept lieues de longueur, il n'y 
eût encore beaucoup plus d’écluses en faisant le canal par Autuu , qu'en le faisant 
par Long-Pendu , et que par cette raison la traversée par Autun ne devînt aussi 
longue et peut-être plus chère et plus incommode que celle-ci, ce qui pourrait 
détourner le gouvernement de porter soh attention sur le projet du canal d’Autun , 
i moins que l'on ne reconnût , par la comparaison qu’il en faudrait faire avec le canal 
de Long-Pendu, qu'il serait moins cher, plus commode et plus utile que celui-là. 
Mais, comme l'on ne peut faire cette comparaison qu'en connaissant exactement la 
longueur de la Dheune et de la Bourbince et la pente quelles ont lune et l'autre, 
il serait nécessaire que le sieur Gauthey fût autorisé à faire un nivellement de la 
Bourbince, celui de la Dheune étant déjà fait jusqu'à l'étang de Long-Pendu: alors 
on pourrait comparer exactement les deux projets, et juger en connaissance de cause 
si l’on doit donner la préférence au canal d’Autun et s’il a réellement sur l'autre 
tons les avantages qu’il promet 

• Le sieur Gauthey demeure autorisé à faire les nivellements , et prendre les pentes 
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« proposées dans ce mémoire, et en conséquence présenter les mémoires nécessaires 
•» à cet effet. 4 

« Fait en la chambre des Elus-Géncranx , à Dijon , ce ai mai 1778. 

Signé : q-c Y A , évêque d'Autun , D'Argbnteuil , Vaiixaxt de Mxixmoeox , 
Qüibot, Gibsier de Tsrbeudvi, Raviot , Ligkret, et Rovssfxot , secrétaire en 
chef des dits États. 

Signé Bejihabd de Chafïteac. 

N° 5. 

lettre de M. Joly de Fleury , controleur général , aux Elus 
de la province de Bourgogne . 

Versailles, le 39 août 178a. 

J’ai mis sous les yeux du roi, messieurs, le décret des états de Bourgogne, du 
16 mai 1781, concernant le projet d’un canal traversant le Charolais pour joindre 
les deux mers, par les rivières de la Saône et de la Loire; vos délibérations des 
4 décembre 1781 et a janvier 178a, sur le même objet; les pièces visées dans ces 
délibérations et les mémoires et plans que vous avez fournis dans l’instruction de 
cette affaire; enfin les avis donnés, tant par l’assemblée des ponts-et-ehaussées , 
que par le bureau du commerce. 

S. M. a vu qu’il résultait du tout que la confection de ce canal est non-seulement 
possible, mais encore facile, et quelle ne peut être que très-avantageuse pour s« pro- 
vince de Bourgogne , en particulier , et en général pour tout son royaume ; aussi 
Sa Majesté , en décidant qu’il détail être exécuté le plutôt qu’il sera possible , a 
témoigné une véritable satisfaction du zèle qui vous a portés à prendre tant de peine 
et de soins clans les recherchei relatives à ce projet et dans l’examen approfondi que 
vous en avez fait pour répondre à U marque particulière de confiance que les états 
vous avaient donnée, en vous en renvoyant la discussion. 

Quant à la manière d’exécuter cette entreprise , quelques précautions que votre 
prudence vous ait suggérées , quelque prévoyance que vous ayez montrée dans la 
combinaison des conditions multipliées sous lesquelles seulement vous vous êtes dé- 
terminés à accorder à MM. Raguet de Brancion, par votre délibération du 4 décembre 
1781 , le cautionnement de la province qu’il* avbient demandé aux états, et que 
les états vous avoient autorisés à leur accorder ; quelque avantage même que cet arran- 
gement pftt présenter, à certain égard, ainsi que vous l’avez exposé dans vos mé- 
moires ; Sa Majesté , par des considérations supérieures , ne peut consentir que la 
province se rende caution pour des particuliers , quelque confiance qu’ils méritent , 
9 agissant sur-tout d emprunts aussi considérables que ceux qu’exigent des travaux 
de cette nature. 
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Je crois devoir vous ajouter qn 'indépendamment de ce cautionnement, que le roi ne 
pourrait autoriser, je ne me serais déterminé qu'avec beaucoup de regret à proposer 
à Sa Majesté d'accorder le privilège d'une entreprise aussi importante à une com- 
pagnie particulière. Ces sortes de compagnies sont toujours difficiles à former : on 
ne voit que trop souvent la mésintelligence y régner au grand détriment des 
entreprises quelles ont formées , sur -tout quand les fonds viennent à manquer, 
et nous n’en avons que trop d’exemples. Ce n'est qu’à des corps d'administration , 
dont les principes et la conduite sont connus par une longue expérience, et qui 
jouissent d’un grand crédit, que l'on peut confier avec sécurité l'exécution de 
pareils projets: aussi, Messieurs, le roi connaissant le zèle éclairé de la vôtre, la 
sagesse constante de ses opérations , et le crédit qui en est la suite , se déterminera 
volontiers à vous accorder le privilège de cette entreprise, dont l'étendue entière 
se trouve d'ailleurs renfermée dans votre province. F.n conséquence , au lieu du 
cautionnement que vous avez délibéré d’accorder pour tous les emprunts néces- 
saires à la construction de ce canal , le roi m'ordonne de vous proposer île vous 
charger, au nom des États, de le faire construire vous-méme par voie d'emprunt, 
conformément aux plans et devis rédigés par le sieur Gauthey, ingénieur en chef 
de la province, que vous avez produits; de vous charger également dénlretenir à 
perpétuité ce canal , et d'y fournir tout ce qui sera nécessaire, tant en hommes qu’en 
chevaux pour le hallage , moyennant votre soumission au nom des Etats, pour exé- 
cuter ces conditions. Sa Majesté leur assurera la propriété perpétuelle et incommu- 
tablc, ainsi que la régie entière du canal, avec le droit d’y lever six deniers par 
lieue pour chaque quintal poids de marc de marchandises, effets et matières de 
toute espèce, qui seront transportés sur icelui , et de plus, cinq sols par chaque 
bateau vide pour l'ouverture du chaque écluse, avec faculté à la province de diminuer, 
ainsi qu’elle le jugera convenable, lesdits droits, soit sur toutes les marchandises 
en général, soit sur quelques-unes en particulier, soit après, soit avaut même le 
remboursement des capitaux empruntés pour la construction du canal. 

Je dois vous prévenir en même temps que l'intention du roi est que la province 
ne puisse, en aucun temps, ni sous aucun prétexte, aliéner, échanger, vendre, 
céder ou transporter ni aucuns terrains, ni droits ou privilèges en dépendants. 

A l'égard de MM. Ragnet-Urancion , comme ils ont le mérite d'avoir, depuis 
quelques années, ramené et fixé l’attention «les États et du gouvernement sur ce 
projet, qui avait été oublié, pour ainsi dire, depuis long-temps, qu'ils ont mis beau- 
coup d'activité à le suivre, et qu’ils ont d ailleurs fait des travaux et des dépenses 
pour en constater la possibilité et l'utilité; le roi a jugé qu’il leur était dû une 
récompense , et voulant la déterminer, Sa Majesté a décidé qu'il serait assigné à 
chacun de ces deux frères une pension annuelle et viagère de la somme de dix mille 
làtrcs , réversible au survivant des deux , sur les produits du canal , à commencer du 
moment où il sera mis en état de navigation , et mille écus seulement pendant la 
construction , à commencer du premier janvier prochain. 

Au surplus , le roi compte que l’exécution du canal du Charolais t»e portera 
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aucun retardement à b confection de la partie du canal de Bourgogne , que vous 
avez déjà commencée. C'est même avec satisfaction que Sa Majesté a vu, par votre 
délibération du i a de ce mois , que, pour accélérer cette entreprise , vous recherchiez 
tous les moyens d'en diminuer la dépense. 

Telles sont. Messieurs, les propositions que je suis chargé de vous faire de la 
part du roi : je vous prie d'en délibérer promptement , et de me faire savoir aussitôt 
vos résolutions. Si vous acceptez les conditions proposées , les lettres-patentes 
nécessaires vous seront expédiées sans délai. Si vous vous y refuser, Sa Majesté 
s’occupera d'autres moyens pour faire construire ce canal, dont elle connaît trop 
futilité pour en différer l'exécution. 

J’ai l'honneur d'être avec un sincère attachement , Messieurs , votre très- 
humble, etc. 

Signé Joly de Fleury. 


I 

FIN DES MÉMOIRES DE M. GA CTHEY. 
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APPENDICE 


DESCRIPTION SOMMAIRE DU CANAL DU CENTRE, 
ET DE SES PRINCIPALES CONSTRUCTIONS. 


La simplicité <lu tracé du canal du Centre, et le peu de travaux extraordinaires 
qu'il contient, ont permis de donner en peu de mots, et dans un petit nombre de 
planches, une connaissance suffisante de toutes les parties de cet ouvrage qui peu- 
vent exciter quelque intérêt. 

Itinéraire du Canal. 

Le canal du Centre joint la Loire à la Saône. Il a son embouchure dans la première 
de ces rivières à Digoin. Il suit le bord de l'Arroux, puis la rive gauclie de la Bour- 
bince.cn passant par Paray, Génélard, Ciry et Blanzy , jusqu'à l'étang de Moutcha- 
nin, dans lequel la navigation est établie. A quelque distance de cet étang, le canal 
va séparer en deux parties l'étang de Long-Pendu, et cotoie ensuite la rive gauche 
de la Dheune jusqu'à Saint-Julien , où il traverse le vallon , en suivant ht rive droite 
de la même rivière, et passant par Saint-Berain , Saint-Léger, Denncvis, Saint-Gilles 
et Remigny. Il traverse après cela le seuil de Chagny, cotoie la rive gauche de la 
Thalie, en passant par Fragnes et Champforgueil , et aboutit da*s la Saône à 
ChAlons. , 

1° Depuis Digoin jusqu au point de partage. 

La première écluse, dite de b Loire, est construite à l'embouchure 
du canal dans cette rivière. Sa distance à la rive est de *. 29,24 

Son radier est placé là 0,97 mètre au-dessous des plus basses eaux. 

Le garde-radier et les murs en aile ont été fondés sur pilotis, à 1,46 
mètre au-dessous des basses eaux. Us sont suivis de perrés maçonnés 
en mortier, également fondés sur pilotis et plate-fonnes. 

De l'écluse de la Loire à celle de Digoin, la longueur est de 568,79 

On a établi dans cet intervalle le port de Digoin, dont la forme est 
un rectangle de 48,73 mètres de largeur, terminé par deux pans coupés. 

Il est formé par des levées qui montent au-dessus des grandes eaux de 
la Loire, et qui sont revêtues par des perrés. Il y a uti pont sur l'éclusc 
de Digoin. 

De cette écluse à celle de la Brierette , b longueur est de Qg 5 a, 3 g 

3550 , 4 ? 
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De l’autre part 

Il j a dans cet intervalle un pont et un aquéduc de 0,97 mètre. 

Le canal , dans les parties précédentes, traverse des prairies basses, 
où. il n'a presque point été creusé. 

De cette écluse à celle de Pouilly, la longueur est de 

Il y a dans cet intervalle, un pont et deux aqueducs de i, 3 o et 1,62 
mètre d'ouverture. L'emplacement du canal se trouvant resserré au droit 
du moulin de Pouilly, on a réduit sa largeur à 5,85 mètres, et on l'a re- 
vêtu, sur 97,45 mètres de longueur, par des murs en maçonnerie de 
a, 44 mètres de hauteur sur 1,14 mètre d'épaisseur à la base, avec un 
talud de 

De l'écluse de Pouilly à l'écluse des Cessons, ha longueur est de 

11 y a sous l'écluse de Pouilly, un aqueduc de 0,97 mètre. On trouve 
ensuite un autre aquéduc de 1,95 mètre. L'écluse des Bessons a un 
pont tournant. 

Delà à celle du Mont, la longueur est de 

Il y a un aquéduc de 1,95 mètre, un pont et un petit aquéduc sous 
le trottoir, pour la prise d'eau de l'étang de Colalio. L'écluse du Mont 
a un aquéduc de i ,3 mètre. 

Delà à celle des Quarrés, la longueur est de • . . 

Delà à celle de Liron, la longueur est de 

11 y a trois ponts, dont l’un, nommé des Quatre-Chemins, est biais, 
avec les têtes courbes; et deux aqueducs de 3,27 et i ,3 mètres d'ouver- 
ture. Vis-à-vis Paray, le chemin de hallage qui n'avait depuis Dîgoin 
que 3,9a mètres de largeur, commence à servir de grand chemin, et 
prend 9,73 mèfcM de largeur. 

Dans les parties précédentes, on a été quelquefois obligé d’établir le 
canal dans la rivière. On l’a alors soutenu par des levées de 6,5 mètres 
de largeur au sommet , avec des talus dont la base est double de la 
hauteur. Les alignements du canal sont raccordés par des courbes , 
ayant au moins quarante mètres de rayon. 

De l'écluse de Liron à celle de Volesvres , la longueur est de 

Il y a deux ponts et quatre aquéducs de 0,97 à 4.87 mètres. Avant 
le pont de Bord, situé sur la route de Paray à Charolles, se trouve le 
port du même nom, qui est formé par un bassin rectangulaire de 458 
mètres de longueur , sur 1 5,59 mètres de largeur , terminé , à chaque 
extrémité, par des bassins carrés de 5 a, 6a mètres de largeur. 

De l’écluse de Volesvres à celle des HaUlers, la longueur est de 

«y a un pont et un aquéduc de 4*55 mètres, et un autre pont sur 
l’écluse des Haillers. On a fait aussi un petit aquéduc sous le trottoir, 
pour la prise d'eau d’un étang qui a été formé vis-à-vis Volesvres. 


355o,4a 
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De l'autre part 22292,75 

Delà à récluse de Corcelles, la longueur est de 2498,99 

II y a un aqueduc de trois arches de 2,92 mètres chacune. 

De là à l'écluse de Digoine, la longueur est de 3116,84 

Il y a trois ponts , dont un sur cette écluse est biais , et deux aque- 
ducs de 0,97 à i ,3 mètre. Au-dessous de l’écluse se trouve un bassin, de 
54 , 5 y mètres de longueur sur 29,24 mètres de largeur. 

De l'écluse de Digoine à celle du Quiëlay , la longueur est de. t . . . . 1 349,38 

Il y a un aqueduc pour l'étang de Digoine , dont l'ouverture est de 
0,97 mètre. 

De là à l'écluse du Montet , la longueur est de 3947 , 45 


Il y a trois ponts et quatre aqueducs de 0,97 à 2,9a mètres d'ouverture. 
Vis-à-vis Palinges, le canal a 19,5 mètres de largeur , sur environ 292 
mènes. On a été obligé dans quelques parties, de mettre le canal dans le 
lit de la rivière, en lui en formant un nouveau à côté , et garantissant les 
levées par des perrés. 


De l’écluse du Montet à celle de Genelards, la longueur est de 1076,19 

«r a un aqueduc de 0,97 mètre pour l'étang Beaudeau, un pont sur 
l'écluse de Genelards, et au-dessous de ce pont le bassin du même nom, 
dont la forme est un cercle de 39 mètres de diamètre. 

De l’écluse de Genelards à celle de Givry , la longueur est de. ..... . 2495,09 


Il y a deux ponts, dont un sur l’écluse de Cifry , et un aquédur de 
1,95 mètre. A l'écluse de Genelards commence la tranchée du même 
nom, dont la longueur totale est de 666 mètres, sur lesquels il y a uue 
partie de 343 mètres au milieu de la tranchée, où le canal n’a que 7,8 
mètres de largeur. Cette tranchée, pratiquée en partie dans le rorher, 
a 11,69 mètres de hauteur au-dessus du canal dans le point le plus 
élevé, et 2,6 mètres aux deux extrémités. Les talus du déblai, dont la 
hauteur est égale à la base , sont consolidés par un revêtement qui con- 
siste, pour la partie baignée par les eaux, dans un perrés de 81 centi- 
mètres d'épaisseur réduite , maçonné en mortier , et pour la partie supé- 
rieure dans un perrés en pierre sèche de 65 centimètres d’épaisseur à 
la base et 49 centimètres d'épaisseur au sommet. Au-dessus du perré, 
on a laissé une berme de 4,55 mètres de largeur, au-delà de laquelle 


sont placés les remblais. 

De l'écluse de Givry à celle de Ciry, la longueur est de 3225,98 

II y a un pont sur cette dernière écluse, et entre les deux un autre 
pont et un aqueduc de i ,3 mètre. 

De là leclitse d'Azy , la longueur est de 171 3 , 5 a 

A l’amont de cette éclua est un aqueduc à trois arches de 1,95 mètre 
chacune. A quelque distance de l’écluse est le port de Ciry, qui a la 


41716,19 
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Del autre part 41716,19 

forme d'un triangle dont le sommet est arrondi par un arc de cercle , et 
dont la longueur est de i 3 a mètres. Au-delà du port est le pont de la 
planche de Cit y , de 1,95 mètre de largeur. 

De l'écluse d’Axy à celle Dufour, la longueur est de 1797,01 

Sous l'écluse d’Azy est uu aqueduc de 1,9s mètre. Il y a un pont 
entre les deux écluses. 

De l’écluse Dufour à l’écluse du Vernois, la longueur est de. . . .... 43*4.19 


11 y a trois ponts et trois aqueducs , dont un de 1,95 mètre sous 
l'écluse Dufour, et un autre à trois arches de 2,9$ mètres chacune, pour 
le passage de la Limasse. Dans les parties précédentes , le canal est 
quelquefois placé dans l’ancien lit de la rivière. On l’a garanti par des 
levées ou par des murs , comme il a été expliqué ci-dessus , et on a eu 
soin, en creusant le nouveau Ut , de ne point jeter les terres du côté 
opposé au canal , pour laisser étendre librement les inondations. 


De l’écluse du Vernois à celle des Chavannes , la longueur est de 434 * 3 1 

11 y a un pont sur l’écluse des Chavannes. 

De cette écluse à celle du Moatceau la longueur est de 3466,04 

11 y a deux ponts , dont uu sur cette dernière écluse , et deux aqueducs 
de 97 centimètres. 

De là l'écluse des Miraux, la longueur est de 1751,97 

Il y a un aqueduc de 97 centimètres. 

De l'écluse des Miraux à celle de Saint-Gelio, la longueur est de a 634 ,oa 


Sous la première est un aquéduc de 1,6a mètre, et il y en a encore 
deux autres de 0,97 et 1,6a mètre. A environ 930 mètres de l'écluse des 
Miraux , se trouve le port de Bknay , qui est formé de deux orales de 
94 mètres de longueur chacun, séparés par un peut. 11 y a un pont- 
tournant sur l'éclose de Saint-Gelin. 


De cette écluse à celle des prés Bru lards, la longueur est de 837,44 

Il y a un aquéditc 4 e 97 centimètres. 

De là à l’écluse de la planche Calard , la longueur est «le. . 675,39 

11 y a, sous l’écluse des prés Brûla rds, un aquéduc à trois arches de 
3,9a mètres , et sur l’autre écluse un pont. 

De l’écluse de la planche Calard à l’écluse Parisienot, la longueur est 

de a 364 , 6 a 

11 y a deux aqueducs, l’uu de 1,3 mètre pour l'étang Brulé, et l'autre 
de 1,6a mètre. 

De l’écluse Parisienot à l'écluse vingt-huitième , 1 a longueur est de . . . . 1 557,34 


Sur l’écluse Parisienot est un pont. Le canal est établi sur le bord 
de l’ancien étang Parisienot, qui sert de port pour touÿ les vins de la 
côte Chalounai.se qui arrivent par le cheuiiu «le Montthauin. On lui a 

61 448 , 4 a 
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De l'autre part 6 1 448 , 4 ? 


donné i,6a mètre de profondeur sur les bords. Les déblais ont servi 
à former des ctiaussée» de chaque côté d« canal. Il y a près de l’écluse un 
décbargeoir de 97 centimètres, et vers l’extrémité d'ainont de I étang 
un aqueduc de prise «l’eau de 1 ,3 mètre. 

De l'écluse vingt-huitième à f écluse vingt-neuvième, la longueur est 

de 439,5r 

Entre le» deux écluses est situé le port de Montchanin , qui est en 
demi -cercle, et dont le diamètre est de io4 mètres. 

De l’écluse vingt-neuvième k l’écluse trentième, la longueur est de. , . . 935,54 

Il y a un ponrsur la vingt-neuvième , et à quelque distance un aqueduc 
de a, 9a mètres pour l’étang Bertaud. 

a° Point de partage . 


De l'écluse trentième à la première écluse de la Dheune, ce qui forme 

le point de partage, la'longueur est de 

A 394 mètres de l’écluse trentième, se trouve le pont de l’étang de 
Montchanin. Le canal entre dans I étang du même nom , dont on a re- 
dressé quelques sinuosités, en ayant soin de lui donner au moins 97 cen- 
timètres de profondeur sur les bords, afin que, sur toute la surface du 
point de partage , l’eau pût baisser de cette hauteur. A l’extrémité de la 
chaussée , dont la longueur est de 288 mètres , est situé le déchargeoir, sur 
lequel on a construit un pont de 7,8 mètres d’ouverture. On trouve ensuite 
l’étang neuf, établi à côté de celui de Montctttnin, et dont l’eau est reçue 
par un aqueduc de i ,3 mètre d’ouverture. Dans les parties suivantes, 
on a établi le canal en formant, dans 1 a queue de l’étang de Montchanin , 
et au travers de l’étang de Long»Pendu, une forte tranchée de a, 6 mètres 
de profondeur sous l’eau, afin que l’eau du point de partage pût baisser 
de 97 centimètres sans nuire au passage des bftteaux. La plus grande 
profondeur de cette tranchée, depuis le fond du canal jusqu'au sommet 
des levées, est de ta mètres. La largeur de la cuvette du canal y varie 
de 6,5 à 9,7a mètres. Les terres sont soutenues par des murs de 3 ,a 5 
mètres de hauteur, sur i ,34 mètre d'épaisseur réduite, évidés par der- 
rière, dans quelques parties, par de petites arcades de 48 centimètres de 
profondeur. Au sommet de ce mur est une berme de 4 >a* mètres de 
largeur, après laquelle est un second mur absolument pareil au premier, 
couronné par une berme semblable , à la suite de laquelle s’élèvent les 
remblais avec un talus de un et demi de base sur un de hauteur du côté 
du canal , et de deux de base sur un de hauteur du côté des étangs. 
Le sommet de ces remblais sert de chemin ; il a 7,8 mettes de largeur. 
Dans les parlies où le terrain était mauvais, et où les murs n'out point 
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été évidés par derrière, on a posé à 5 o centimètres au-dessous de la 
surface des talus des remblais des fascines pour diriger les eaux , et 
on a placé également des fascines derrière les murs, au travers desquels 
on a laissé d’espace en espace des barbacanes. On a fait aussi sur les 
bermes , au pied des murs ou des talus , des caniveaux en pierre pour 
recevoir les eaux. 

On a étendu et relevé les chaussées des deux étangs dans lesquels se 
trouve partagé l’étang de Long -Pendu, de manière à regagner la surface 
que l’emplacement des levées du canal faisait perdre. 

Au commencement de la tranchée de Long-Pendu, se trouve le pont 
de Jeanne-Rose. A la fin des murs dont cette tranchée est revêtue, dont 
la longueur est d'environ 1200 mètres, est situé l'aquéduc de prise d'eau, 
dont l'ouverture est de 1,6a mètre, et à 19 mètres plus loin se trouve 
la première écluse de la Dheune , sur laquelle on a construit un pont. 


3 ° Du point de partage à Châlons. 


De 1 a première à la seconde écluse, la longueur est de 

De la seconde à la troisième , elle est de 

De La troisième à la quatrième , de « 

De la quatrième à la cinquième, de 

De la cinquième à la sixième , de 

De la sixième à la septième , de . . 0 

Les six biefs précédents étant très-courts, et une éclusée pouvant faire 
élever ou baisser l’eau de trente à quarante centimètres , tandis qu il est 
essentiel quelle ne baisse que de seize centimètres au plus , on a donné 
au canal 27,29 mètres au niveau de l'eau, au lieu de 14,62 mètres, qui 
est sa largeur ordinaire. Mais on n'a creusé à la profondeur de 1,95 
mètre que sur 9,75 mètres seulement de largeur ; les bords n’ont que 
65 centimètres de hauteur d’eau. 

Le canal est établi dans l’ancien lit du ruisseau, auquel on en a formé 
un nouveau sur la droite. 

De là septième à la huitième écluse , la longueur est de 

La septième écluse , près de laquelle est construit un pont, est établie 
en partie dans la chaussée placée à la queue de l'étang La Mothe. Le 
canal cotoie ensuite sur la gauche cet étang > dont il est séparé par une 
chaussée. On a profité d’une de ses queues pour former un- port trian- 
gulaire de a53 mètres de longueur sur 60 mètres de largeur moyenne. 11 
y a un pont sur la huitième écluse. 

De cette écluse à 1 a neuvième, la longueur est de 
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Entre ce* deux écluses, le canal qui, à la sortie de l'étang La Motlie, 
se trouvait à la gauche du ruisseau, repasse à la droite sur un aquéduc 
de 1,62 mètre d’ouverture. 

De la neuvième à la dixième écluse, la longueur est de 253 , 6 $ 

Sous la dixième écluse est un aquéduc de 1,62 mètre. 

De la dixième à la onzième , la longueur est de 464,19 

De la onzième à la douzième, sous laquelle est un aquéduc de 97 cen- 
timètres , elle est de ’ 4 1 

De la douzième à la treizième, la longueur est de a 37,1 3 

Le canal traverse le village de Saint- Julien. Il y avait autrefois un 
moulin qui a été supprimé , les eaux qui l'alimentaient servant à l'usage 
du canal. 

De la treizième écluse, sur laquelle est un pont, jusqu’à la quator- 
zième , la longueur est de 33 i,.Lj 

11 j a un aquéduc de 4*67 mètres d’ouverture. 

De là à la quinzième écluse, elle est de 2 58 , 8 $ 

De là à la seizième écluse, la longueur est de 4^5 

Le canal a été fouillé en quelques parties dans un rocher de grès 
tendre. On ne lui a donné, sur environ 200 mètres de longueur, que 8,45 
et 9.75 mètres de largeur. La cuvette est revêtue eu mâçonuerie. 

De la seizième écluse , sur laquelle est un pont , à la dix-septième , la 

longueur est de. . ’. : 248,82 

De la dix-septième écluse , sous laquelle est un aquéduc de i ,3 mètre, 

à la dix -huitième, elle est de 295,92 

On trouve entre ces deux écluses l’aquéduc de Villeneuve, de trois 
arches de 2,6 mètres. 

De la dix-huitième écluse à celle de Fangey, sur laquelle est un pont, 

la longueur est de >478,02 

De l'écluse de Fangey à celle de Dheune, elle est de 63 $, 28 

De là à celle du Dois -André, de 899,47 

De l'écluse du Bois-André à celle du Parc, la longueur est de >399, 73 

Il y. un pont, un aquéduc de deux arches de 1,9$ mètre, et la 
prise d'eau de Morey , de 65 centimètres d'ouverture. 

Le canal a été établi dans quelques endroits dans l'ancien lit de la 
Dheune. 

De l'écluse du Parc à la vingt-troisième , la longueur est de 820,94 

De la vingt-troisième à l'écluse de Saint-Berain , elle est de 1029,09 

Il y a un aquéduc de 97 centimètres. 

De l'écluse de Saint - Dora in , sur laquelle est un pont , à l’écluse de 
la Mine. la longueur est de. 9.31,64 

78797,87 
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De l’autre part 

Il y a un aqueduc de deux arches de 1,93 mètre. 

De l’écluse de la Mine , sur laquelle est un pont, à celle des Lo- 

chères , la longueur est de 

Il y a un pont, deux aqueducs de i ,3 mètre, et un aqueduc de prise 
d'eau sur la droite, de 97 centimètres. 

Do récluse des Lorhères à celle du château de Saint -Léger, la lon- 
gueur est de 

11 y a deux aqueducs de i ,3 et 1,62 mètre. Entre ces deux écluses est 
établi le port de Saint-Léger, formé par un ovale de 96 mètres de lon- 
gueur. A la suite de ce port est un pont. Le chemin de hallage qui, 
depuis le port do Bord , serrait de grand chemin, et avait 6,5 mètres de 
largeur, n’a plus , depuis Saint -Léger à Chàlous , que 2,92 mètres. 

De l’écluse du château de Saint-Léger à celle du Moulin- Joly, la lon- 
gueur est de. 

Il y a un pont en bois. 

De Técluse du Moulin-Joly à celle de Dennevis, la longueur est de. . . 
Le canal traverse le village de Dennevis. Il y a un pont et un aquéduc 
de a,95 mètres. 

De l’écluse de Dennevis à celle de Saint-Gilles, la longueur est de 

On a fait dans les parties précédentes quelques petits redressements à 
la rivière. 

De là à 1 écluse de la Tranchée, la longueur est de. 

A quelque distance de l'écluse de Saint-Gilles sont un aquéduc de 1,95 
mètre d'ouverture, et un pont. On trouve ensuite le pont -tournant du 
moulin Bienfait, laquéduc de Cbeilly de 97 centimètres d’ouverture, 
le pont du même nom, le pont- tournant du moulin de Gorchanu, un 
aquéduc de 97 centimètres, le pont -tournant du moulin de Sauge, 
laquéduc de Sauge, de 97 centimètres, le pont de ta fontaine Baunoise. 
Dans cet intervalle, le canal est soutenu en plusieurs endroits par des 
murs. A environ 220 mètres de ce pont, le canal traverse le vallon de 
Chamilly sur une levée de 38 o mètres de longueur, et 5 , 11 mètres de 
hauteur au milieu. Les terres de cette levée sont contenues des deux 
côtés par des murs de soutènement en pierre sèche dont la hauteur sur 
la fondation est de 6 ’, 5 mètres, la largeur à la base de 3 ,a 5 mètres, an 
sommet de 97 centimètres, et au devant desquels sont adossées sur la 
moitié de leur hauteur de petites arcades en plein cintre, dont la saillie 
est de i ,3 , le diamètre de 3 ,a 5 , et la largeur des piédroits de i ,3 mètre. 
Sous le milieu de la levée passe un aquéduc de i ,3 mètre. Après la levée 
de Chamilly , on trouve un aquéduc de i ,3 mètre et un pont. Le canal 
traverse le village de Remigny. 11 y a un autre aquéduc de 97 centi- 
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métra*. Le canal est revêtu intérieurement et extérieurement dans quelques 
parties par des murs à sec ou eu mortier. On trouve le pont de Bouzeron. 

Le canal traverse le vallon de ce 110m sur une levée en terre de 007 
met. de longueur sur 8, ta mètres de hauteur au milieu. Sous cette levée 
est un aquéduc double de i,<)5 mètre. Au bout de la levée est le port 
de Chagny, formé piy- un ovale de 97 mètres de largeur et 1 56 mètres 
de longueur, coupé par son petit diamètre par la grande route de Chagny 
à Givry, pour laquelle est un pont avec des portes de secours. Les bords 
sont revêtus en maçonnerie , avec un conrui derrière les murs. Le port 
est accompagné de grandes plate-forme* pour le dépôt des vins. Immé- 
diatement à la suite commence la tranchée pour le passage du seuil de 
Chagny, dont la longueur totale est de 1800 mètres, et la plus grande 
profondeur de ta, 34 mètres. Dans la presque totalité de la tranchée, la 
largeur du canal est réduite à 5, 20 mètres au fond. 11 y a une gare au 
milieu de la longueur. Les talus sont revêtus dans quelques parties par 4‘ 

des murs en pierre sèche , dont les parements sont maçonnés sur 3a 
centimètres d'épaisseur: ces murs, sur 6,9a mètres de hauteur, ont 1,46 
mètre d'épaisseur au sommet , et 3,a5 mètres à la hase. Dans d'autres 
parties , les mura de revêtement sont en maçonnerie : ils ont alors 77 
centimètres d'épaisseur au sommet , a, 39 mètres à la base , et sont garnis 
par derrière, jusqu'à 5,8a mètres de hauteur, par trois rangs d'arcades 
de 3,a5 mètres d’ouyerture , dont les piédroits ont i,3 mètre de lar- 
geur et 97 centimètres de saillie sur le mur auquel ils sont adossés. 
Au-dessus des murs est une benne de 7,8 mètres de largeur , après 
laquelle le terrain est coupé sur un talus de 1*7. Il y a ensuite , au ni- 
veau naturel du terrain , une seconde hernie de 5,85 mètres, au-dessus 
de laquelle s’élèvent les remblais. Les murs finissent à 120 mètres avant 


l'écluse de la Tranchée. 

De cette écluse à Ut trente-deuxième , la longueur est de 393,5a 

Il y a un pont 

De la trente-deuxième, à la trente- troisième écluse, il y a 300,69 

De là à la trente-quatrième, la longueur est de » . . . . 273,19 

De la trente-quatrième à la trente - cinquième , sur laquelle il y a un 

pont , la longueur est de * « a 80,66 

De la trente-cinquicme à la trente-sixième , elle est de ?48»33 

De U trente-sixième à la trente-septième, de 3oo,3i 

De la trente-septième à la trente-huitième, de a43,i4 

De la trente-huitième à la trente-neuvième , sous laquelle est un aqué- 
duc de 1,62 mètre, la distance est de 4 ül i 1 & 

De la trente-neuvième à la quarantième , elle est de.. . . » 307, 45 
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De la quarantième à la quarante-unième , de 673,7a 

De la quarante- unième à la quarante -deuxième, sur laquelle est un 

pont , de \ 0 * 38,63 

De la quarante- deuxième à 1 a quarante- troisième , de a 3 o 5,68 

On trouve dans cet intervalle l'aqueduc des Ormeaux, de i ,3 mètre, 


puis le port de Fontaine sur lequel est un pont , et un auye aqueduc 
île 97 centimètres. (X* port consiste dans un rectangle de 65 mètres de 
longueur sur a4 mètres de largeur , axer une partie circulaire de 3a 
mètres de diamètre au milieu , pour Taire tourner les bateaux. 

De la quarante - troisième à la quarante-quatrième, dite du Gaurliat, 


sur laquelle est un pont-levis 16.5,67 

De l'écluse du Gaueliet à celle de la Loyères 1661,69 

Il y a dans cet intervalle un aqueduc de i ,3 mètre. Le canal passe près 
de l’église de la Loyères. 

De cette écluse à celle de Fragnes f 5 aa ,84 


Il y a dans cette intervalle deux aqueducs, l'un de 1 ,3 mètre et l’autre 
de 97 centimètres. Sur l’écluse de Fragnes est un pont. Le canal traverse 
le village de Fragnes. 

De cette écluse à l’écluse quarante-septième, dite de la Citadelle, la 

longueur est de 6996,68 

A taoo mètres de l'écluse de Fragnes, on trouve un aquéduc de a, 11 
mètres, le bassin des Moircaux , dont la longueur est de i 85 mètres, un 
autre aquéduc de 97 centimètres , et un pont biais. Le canal traverse le 
village de Ctiamp-Forgeuil. On trouve ensuite le bassin des petites Chein- 
tres, dont la longueur est de 107 mètres, l'aqueduc du même nom, 
de 5,33 mètres, et on arrive à la tranchée de Châlons, dont la longueur 
est de 974 mètres , et la plus grande profondeur de 4»55 mètres. Le canal 
y conserve sa largeur, et les talus sont en terre avec line inclinaison de 
1 Au quart de la longueur de la tranchée est un pont. Lt tranchée 
finit à l’écluse quarante-septième. 

De l'écluse quarante-septième à la quara ntediuitièmc , il y a > 43 ,a 5 

De l'écluse quarante- huitième à celle de la Coloutbière, la longueur 

est de 14^,98 

Ces deux biefs étant très-courts, on y a élargi le canal. 

De l'écluse de lu Colomhière, sur laquelle est un pont, à l’écluse de 

garde de la Saône, la longueur est de 5 a 5 , 26 

A peu de distance de l’écluse de la Colomhière commence le port de 
Châlons. Il est formé par un rectangle de 35 a mètres de longueur sur 
35 de largeur, avec un embranchement de 43 o mètres de longueur sur 
09 de largeur , qui pénètre dans l'intérieur de la ville. Ces bassins sont 

1 »4 108,74 
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accompagnés tle plate - formes nécessaires pour le dépôt des marchan- 
dises. 

De l'écluse de Garde à la Saône, la longueur est de 198,3 1 


a un pont sur l’écluse. Les bords du canal sont revêtus de perrés 
en maçonnerie de moellons taillés, ayant 65 centimètres d'épaisseur , sur 
une inclinaison de t j et une hauteur de 6,5 mètres. Ils sont fondés sur 
une plate-forme de i ,3 mètre de largeur portée par des pilotis espacés 
à 97 centimètres. 

Longueur totale du canal ii 43 aa,o 5 

Tracé du canal. 


Après avoir fixé le niveau du poiut de partage, on a tracé la direction du canal 
en le plaçant sur les coteaux à l’abri des inondations, ainsi que le radier infé- 
rieur des écluses , dont on a fixé les hauteurs par des poteaux en se servant du 
niveau à bulle d'air. On a ensuite , au moyen du niveau d’eau, tracé sur le terrain 
d'une écluse à I autre une ligne horizontale , en travers de laquelle on a pris des 
profils à 19,5 mètres de distance. L'axe du canal a été placé sur ces profils, d après 
U condition que le déblai fût égal au remblai, au moyen d'une table construite 
d’avance , et qui indiquait combien, pour que cette condition fût remplie, il fallait 
s’enfoncer dans le terrain, suivant que sa pente transversale était plus ou moins 
grande. Ces points ont été rapportés sur le terrain , et on y a rectifié cc nouveau 
tracé, sans beaucoup s’en écarter, de manière à éviter des sinuosités trop multi- 
pliées , et à former des lignes droites ou de glandes courbes. 

Les ligues de niveau tracées au-dessus et au-dessous d’une écluse, on a cherché 
une ligne droite d’environ 120 mètres de longueur, qui joignît les deux précé- 
dentes sans faire des coudes trop brusques, «au milieu de laquelle on a placé 
l'écluse, à moins que le terrain n'offrit naturellement une chùtc propre à cet objet. 

La largeur ordinaire du canal est de 9,7$ -mètres au fond et de 14,62 mètres 
au niveau de Veau , dont la profondeur est de 1,6a mètre. A ce, même niveau est 
pratiquée une petite berme de 49 centimètres, sur laquelle sont plantés des iris ou 
autres plantes aquatiques. A 49 centimètres au moins au-dessus de l'eau , sont pra- 
tiquées deux berntes , l’une servant de chemin de hallage ou de grande route , 
ayant dans le premier cas nu moins 2,9a mètres de largeur , et dans le second 6,5 
mètres; l’autre ayant seulement 1,95 mètre de largeur, à moins que sa hauteur 
ne surpasse 1,96 mètre, auquel cas on lui a donné toujours une largeur égale à sa 
hauteur. L'inclinaison des talus des levées est de 1 \ dans les bonnes terres , de 
1 dans les terres sablonneuses , et même de 2 dans les parties exposées aux 
inondations. .Les bermes ont une contre-pente de t ', pour empêcher les eaux de 
pluie d'entrer dans le canal. Il y a par -tout au pied de la berge, du côté du coteau , 
un fossé plus ou moins grand , destiné à recevoir les eaux de pluie et à les con- 
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«luire sous les aqueducs qui traversent le canal. Sa largeur la plus ordinaire, dan» 
le fond , est de 65 centimètres. Dans les parties où le canal est adossé à des coteaux 
très-rapides , et sujets aux ravins, on a fait deux fossés à quelque distance I un au- 
dessus de l’autre. Il y a aussi un fossé au pied du talus de la hernie du côté du 
vallon , tant pour recevoir les eaux des filtrations, que pour empêcher le bétail de 
monter sur les levées. 

On a eu soin , dans le tracé , que l'eau du canal ne fût contenue par des terres 
rapportées que sur 70 à 80 centimètres de hauteur au plus. Quand le terrain n était 
point de nature à tenir l’eau, on a fait des conrois de terre -glaise de 65 centi- 
mètres d’épaisseur, fondés sur la terre -forte ou sur le cran, ou, à leur défaut, 
à i ,3 mètre au-dessous du fond du canal. Les conrois montent verticalement jus- 
qu’au niveau de l’eau , à 65 centimètres de distance de la petite hernie. Lorsque le 
canal est en levée, le fond du remblai est conroyé sur 65 centimètres d’épaisseur. 
Les talus des levées ont été semés en graine de foin, et gazonnés dans les terrains 
sablonneux. . 

Dans les parties où la pierre était commune , ou a revêtu l'intérieur du canal , 
jusqu'au niveau de l'eau , avec des murs en pierre sèche , ayant 97 centimètres de 
largeur au sommet, avec des talus de 1 j. Le canal n'a dans ces parties que 10 , 4 
mètres de largeur au fond. 

O11 a indiqué ci-dessus, dans litinéraire , les parties où le tracé ordinaire du 
can >l a éprouvé des changements notables et donné la description succincte des 
tranchées et levées , ainsi que des murs ou perrés construits pour soutenir le» terres. 

Écluses. 
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Les écluses du canal du centre ont toutes a , 6 mètres de chûte , à l'exception des 
deux écluses de garde , comme on l'a vu dans les mémoires précédents. La longueur 
entre les huscs est de 3 a , 48 mètres. La largeur du sas est de 5 ,ao mètre» jusqu'à 
1,95 mètre au-dessus du radier, le parement des bajoyor* ayant, à partir de cette 
hauteur , un talus de L’épaisseur des murs des bajoyers est de »,3 mètre au 
sommet , et de 3,7a mètres k la basé : leur hauteur au-dessus du radier est de 5 ,o 3 
mètres , l'eau ne devant s’élever qu’à 49 centimètres de leur sommet. Ce» bajoyers 
sont prolongés par des murs en aile et en retour. Le radier est formé suivant mit, 
arc concave de 24 centimètres de flèche. Sa moindre épaisseur est de 71 centi- 
mètres. Dans les terres légères et sablonneuses, on lui a donné 1,08 mètre. Dans 
les mauvais fonds , on a piloté sous les bajoyers , et on fait le radier en voûte. 

Le mur de chiite est formé en courbe sur le devant, afin de donner plus de 
force au buse, dont la saillie est de 1,73 mètre. Sous ce buse est pratiquée une 
voûte, dans laquelle aboutissent les canaux de fuite qui servent a remplir 1 écluse. 
Ces canaux, dont la section est un cercle de 65 centimètres de diamètre, prennent 


naissance dans des niches carrées pratiquées au milieu des renfoncements des portes. 
Leur entrée devait être simplement fermée par un tampon en bois , comme cela 
est expliqué ci - dessus dans le deuxième mémoire : mais on a bientôt reconnu à 
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cette disposition un inconvénient qui a obligé à l'abandonner, et qui consiste en 
ce que l’écluse étant vide, quand l’eau du bief inférieur venait à baisser, l’air se 
dilatait sous le tampon , en sorte que la pression atmosphérique empêchait de 
l’ouvrir. On a alors imaginé de fermer les entrées des niches avec des clapets, qui 
ont très-bien réussi. Cette entrée est garnie d'un châssis donnant en bois , dans lequel 
* s’ajuste un secteur également en bois , formé d’un arc , de deux bracons et d’un 
essieu, et qui la ferme exactement. I>e secteur se manœuvre du dessus du hajoyer 
par un levier qui porte sur une pierre disposée à cet effet, et au moyen duquel 
on lève ou haisse une tige fixée aux bracons du seoteur dont le centre de 
mouvement n'est pas le même que celui de sa courbure ; ce qui permet à ce secteur 
de joindre très- exactement le châssis dormant, quand il doit fermer le passage à 
l’eau, et de s’ouvrir ensuite au moyen d'un seul coup de levier, et sans qu’il y ait 
aucun frottement à vaincre. On évite ainsi les filtrations beaucoup mieux qu’il n’est 
possible de le faire avec des vannes. 

L'eau passe d'un côté à l'autre des portes d’aval de l'écluse par un moyen sem- 
blable. Les canaux de fuite ont leur entrée et leur sortie dans des nielles pratiquées 
dans les bajoyers, en sorte que l’écoulement de l’eau ne % peut, dans aucun cas, 
dégrader les radiers. 

Les buses, le dessus des garde - radiers , les niches, les canaux de fuite, le mar 
de chftte et la voûte qui est pratiquée dedans, les angle? saillants des bajoyerÀ, 
sont faits en pierre de taille, ayant au moins 3a centimètres d épaisseur. Le reste 
des parements , ainsi que le dessus du radier, est fait en moellons, dont les lits et 
joints sont dressés exactement , et les parements piqués entre quatre ciselures. Ces 
pierres et moellons sont posés en mortier de ciment. On a formé dans les parements 
de petits renfoncements pour retenir les crocs des bateliers. Les pierres de taille 
des buses et garde - radiers sont maintenues par des crampons en fer scellés en 
plomb. On a fait par -tout, dans l’épaisseur des murs et radiers, un béton sur 8 
centimètres d'épaisseur, pour prévenir les filtrations. Toutes les pierres ont été 
fichées et garnies avec le plus grand soin, et leurs joints, dans le voisinage des 
buses, sont bourrés en mousse et mortier de ciment et chaux vive mêlé de limaille. 
Toutes les maçonneries de moellon formant les massifs ont été arrasées exactement 
«le niveau par couches de 3a centimètres, et battues à la hie avec soin. Ta* derrière 
des bajoyers et garde - radiers est garni , sur 65 centimètres d'épaisseur, d'un conroi 
de terre-glaise , qui descend au moins à 65 centimètres au-dessous des fondations , et 
monte jusqu'au niveau de l'eau. 

Portes d'écluses. 

Les portes d'amont des écluses ont a, 11 mètres, et les portes d’aval 5, mètres 
de hauteur , de manière que la traverse supérieure s’élève de 49 centimètres au- 
dessus du niveau ordinaire de l’eau. Les flèches sont de 1,46 mètre plus élevées. 
La largeur des portes est de 3,a5 mètres. Les pièces formant le châssis ont 3a cen- 
timètres d’équarrissage , les traverses a4 à V ) , cl les bracons 19 à aa. Ces dernières 
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pièces sont recouvertes par tics madriers de 54 millimètres d'épaisseur, posés a 
l’ai fieu renient des bois du châssis ,sur lesquels ils sont fixés dans des feuillures. Ces 
madriers sont joints et calfatés avec de la mousse et des hapes. Les montants des 
chardonnets sont taillés en partie en portion circulaire de 24 centimètres de dia- 
mètre et en partie en biseau. Tous les assemblages sont faits en emhreuvement ; 
ceux des pièces du châssis sont à double tenon. 

Les équerres dont les portes sont ferrées ont 54 millimètres de largeur et 20 
d épaisseur. Le pivot et la crapaudine sont en fonte. Les colliers, dont le diamètre 
est de 3 a centimètrçs , la hauteur de 81 et lepaisseur de 27 millimètres , portent une 
charnière femelle. La charnière mâle forme l'extrémité de deux tirants de 3 s a 5 
mètres de longueur et de 54 millimètres de grosseur scellés dans la macounerie 
des bajoyers. 

Les bois dans l’eau ont été goudronnés. Hors de l’eau, ils ont reçu trois couches 
de peinture à l huile. 

Maisons d'èclusiers. 

Les maisons d'èclusiers ont 10,4 mètres de longueur sur 7,1 5 mètres de largeur 
hors d’œuvre. Elles sont composées d’une chambre de 6 mètres en carré , d’un 
cabinet de a, 6 sur 2,9 mètres, et d’un lavoir de même dimension, dans lequel est 
placé l'escalier du grenter, celui de la cave, et un four de 1,46 mètre de diamètre. 
La cave est voûtée et placée sous le cabinet et le lavoir. La chambre et le cabinet 
ont 2,71 mètres de hauteur sous le plancher. L’épaisseur des murs est de 60 cen- 
timètres. 

On a construit à côté des maisons un appentis de 2,9a mètres de longueur sur 1,8 
mètre de largeur, couvert par le prolongement du toit. 

Aqueducs. 

Les aqueducs ont depuis 0,97 jusqu'à 2,92 mètres seulement d’ouverture. Quand 
on a eu besoin d’un plus grand débouché, on les a laits de plusieura-arcltes. Leur 
longueur, d'une tête à l'autre, varie suivant que le chemin de hallage et les levées 
ont plus ou moins de largeur. 11 y a des radiers sous tous les aqueducs. La hauteur 
des piédroits est au moins de 97 centimètres. Leur plus petite épaisseur est «le 65 
centimètres : elle est de 1,06 mètre quand l’ouverture de Laquéduc est de :2,9a 
mètres. Les piles des arches de 1,95 mètre d'ouverture ont 65 centimètres d'épais- 
seur, et celles des arches de 2,92 mètres en ont 73. L’épaisseur des voûtes est 
de 65 centimètres. 

Les parements des têtes et des murs en aile sont en pierre de taille. Le reste des 
parements est en moellon essemillé dans les joints, mais non piqué entre ciselures. 

On a tâché, autant qu’il a été possible, de faire les aqueducs sous le mur de 
chùte des écluses, parce que le mur remplaçait alors un piédroit, et que le canal 
étant dans cet endroit plus élevé que dans le reste du bief au-dessus du terrain , 
on avait plus de facilité pour faire passer l aquéduc par-dessous. I/expérience a fait 
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reconnaître clans cette disposition un inconvénient , qui consiste en ce qu'il est 
extrêmement difficile de construire assez bien le mur de chute formant l’un des 
pieds-droits de laqueduc, eu égard à la grande hauteur d'eau dont ce mur est chargé 
quand l'écluse est pleine, pour qu’il soit parfaitement étanche , et pour que l’eau 
du canal ne filtre point au travers de ce mur. Ou a soin par conséquent, toutes les 
fois qu’on a l'occasion de reconstruire un aqueduc , de le placer à une certaine 
distant# eu amont de l’écluse et de l’en séparer entièrement. 

t T Ponts. 

Les ponts pratiqués pour les grandes routes ont 7,8 mètres de largeur entre les 
têtes. Ceux pour les chemins vicinaux en ont 5,85 mètres. Leur ouverture est par- 
tout de 7,8 mètres , et leur hauteur , depuis le fond du canal jusqu’à la voûte , de 
5 , 5 a mètres. Les arches sont faites en arc de cercle de £ de la circonférence. L’épais- 
seur de la voûte est de 7 3 centimètres sur les parements et de 65 centimètres dans 
l'intérieur. Les culées sont montées d’aplomb (levant et derrière : leur épaisseur est 
de a, *7 mètres. Celle des murs et» aile est de i ,3 mètre , joignant le derrière des 
culées. 

La pente des levées est de pour les ponts sur les grandes routes, et de-’, pour 
ceux sur les chemins vicinaux. 

11 j a un mur de quai pour revêtir le chemin de hallage , dont la largeur est 
de a,o 3 mètres , non compris le parapet- L’épaisseur de ce mur est au sommet de 
97 centimètres , à la base de i ,3 mètre. Sa hauteur est de 1 ,87 mètre. 

Les ponts sur écluse ont les mêmes largeurs et la même hauteur au-dessus du 
fond que les autres, mais leur ouverture n’est que de 5 , a mètres. Ils empêchent 
qne les portes d’aval de l'écluse n’aient des fièclxes, comme à l'ordinaire : elles se 
manœuvrent avec des crochets. 

La construction des ponts est la même que celle des écluses, c’est-à-dire que 
les têtes des voûtes et les angles des culées et des murs en aile sont fhits en pierres 
de taille, et le reste des parements, même pour les voûtes, en motion piqué. 

Il y a plusieurs ponts biais, dont les voûtes sont construites suivant la méthode 
expliquée dans le Traité de la construction des ponts , tome I , page 390. Les murs 
en aile , au moyen desquels leurs têtes se raccordent avec les directions des talus 
du canal, forment quelquefois des courbes et quelquefois des pans coupés. 

Les ponts pour la desserte des héritages sont, pour la plupart, en charpente et 
établis sur les portes des écluses. Ils sont composés de trois solives, soutenues par 
des contre -fiches assemblées dans les poteaux des portes, et par une roulette por- 
tant sur le bajnyer. Sur ces solives est établi un plancher formé par des madriers , 
dont la largeur est de a, 6 mètres. 

Embouchures du canal dans la Loire et dans la Saône. 
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à ses deux embouchures, avaient été fondée*, et comment une crue extraordinaire 
de la Loire ayant emporté le* levée» du port en amont de cette écluse, elle s'étair 
trouvée presque isolée, sans qu'il y fût arrivé aucun accident. Le port ayant été 
reconstruit, les levées ont été exhaussées et consolidées de manière à prévenir par 
la suite un événement semblable. Mais le lit de la Loire étant, comme on sait, sujet 
à de fréquents changements, le courant tendait à s'éloigner de la rive droite sur 
laquelle l’écluse est construite, et les abords de cette écluse et du port à sattérir. 
On a prévenu cet attérissement en construisant en avant de la rive opposée une 
digue en pierre sèche sur une direction curviligne, propre à ramener le courant 
à l'embouchure du canal , laquelle est dirigée vers l'aval , et forme un angle fort 
Vûgu avec la rive du fleuve. Néanmoins, cette digue ne remplissait pas encore com- 
plètement son objet , et le curage qu’on était obligé de faire annuellement à l'entrée 
du canal, coûtait trois à quatre mille fr. On s’est décidé en 1811 à construire en 
avant de la digue un épi, qui s’est trouvé un peu haut , et tendait à produire au pied 
des levées du port des afTouitlements , qu’on a prévenus par de* enrochements. 
Depuis l'établissement de cet épi , le curage annuel ne coûte plus que trois à quatre 
cents francs. 

L’embouchure dans la Saûne est disposée d’une autre manière. La direction du 
canal forme un angle droit avec le bord de la rivière , et l'écluse de garde , au lieu 
d'être placée immédiatement sur ce bord, en est distante d’environ aoo mètres. On 
est obligé de draguer assez fréquemment cet intervalle, pour y entretenir la pro- 
fondeur nécessaire au passage des bateaux. 

Étangs et rigoles. 

Les détails qu’on a lus dans les mémoires précédents sur les eaux alimentaires du 
canal, et sur le tracé des rigoles qui conduisent ces eaux au point de partage, dis- 
pensent de s'étendre ici sur ce sujet. On remarquera seulement que les dispositions 
qui avaient été projetées pour que la distribution des eaux des étangs et réservoirs 
se fit d’une manière toujours égale et constante, et sans exiger aucune manœuvre, 
n’ont point été mises à exécution. Ces eaux sont distribuées comme à l'ordinaire 
par le moyen de vannes placées dans un petit aqueduc d’un mètre d’ouverture, qui 
passe sous la levée des étangs. La queue de ces vannes est contenue dans un puits 
vertical construit sur l'aquéduc, dans la masse de cette levée. La levée de l'étang 
des Panneceaux, dont la hauteur est de 5,93 mètres, a 4*85 mètres de largeur au 
sommet. Son talus , du cûté de l’étang , a sa base égale à sa hauteur , et il est revêtu 
en perrés. Le talus du côté opposé à sa base double de sa hauteur; il n’est point 
revêtu. Il y a un conroi de 65 centimètre* d’épaisseur dans l’intérieur de la levée. 
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SUPPLÉMENT 

AU NEUVIÈME MÉMOIRE DE M. GAUTHEY, 

Contenant l'histoire du canal du Centre depuis 1 79a , avec la notice 
des dépenses de construction et d'entretien , et des produits du 
droit de navigation. 


J j* dépense présumée des travaux du canal du Centre, comme on Ta vu ci-dessus 
dans lç neuvième Mémoire, était évaluée à 7,101,640 livres, montant du détail 


estimatif en date du i**" mars 1779, dont voici le résumé. 

* . *- 

Déblais pour la construction du canal et des rigoles... 1, 5 18 , 35 7 

Conrois des levées, étangs et plantations 198,326 

Quatre-vingts écluses . 1,988,744 

Soixante-huit maisons éclusières. r 3 1,444 

Ports de Paray , Montchanin, Lamothe, S.-Léger, Chagny, et Chiions. 70,65 1 

Murs de revêtement des chaussées V 112,884 

Pilotage des écluses, ponts et aquéducs, et épuisements ioi, 3 oo 

Soixante-deux ponts en pierre sur le canal 243,579 

Dix ponts en bois sur les portes des écluses 3,870 

Dix-neuf ponts sur les rigoles. 18,748 

Vingt-deux gués dans les rigoles 2,273 

Cent vingt-cinq aquéducs, tant sous le canal et les rigoles, que sous 

les levées et déchargeoirs des étangs 161,329 

Total du prix des ouvrages. 4 * 54 $, 802 

Le dixième de béuéhce pour les entrepreneurs 454 » 85 o 

Le vingtième pour les frais de conduite et de régie des ouvrages. ..... 227,425 

Le cinquième pour les ouvrages imprévus, etc.. 909,600 

Les indemnités, savoir, i° pour 2264 journaux de terrain (1). 908,89.1 1 ^ ^ 

2° Pour maisons, usines, et chaussées . ... . i 5 a ,368 1 ’ * 

Total 7,201,640 


( 1 ) L* journal de Bourgogne est égal à 36o perche» carrées , chacune ayant g pieds et demi de 
longueur , ou à 3 4a8,3S mètres carré*. Il m diffère presque pas de l'arpent de Paris , qui est égal k 
341 g mètres carres , à-très-peu-prés. 
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Les travaux ont été commencés au mois de mars i? 83 , sous l'administration des 
états de Bourgogne, qui furent autorisés, par lettres* patentes du 3 o décembre 1783, 
à emprunter douze millions pour pourvoir aux dépenses des trois canaux dont la 
construction était ordonnée dans la province ; dont nenf millions pour le canal du 
centre, deux millions cinq cent mille livres pour le canal de Dijon à Saint-Jean-de- 
Lêue, et cinq cent mille livres pour celui du Doubs à la Saône. Les Élus ouvrirent 
successivement des emprunts, à mesure que le progrès des ouvrages les rendaient 
nécessaires. Le dernier montant à 3 ,ioa, 6 oo liv. , et qui romplettait les douze mil- 
lions, fut ordonné par leur délibération du 9 janvier 1789. Quoique le crédit de 
l'administration de la Bourgogne , dont la sagesse était reconnue, se fût toujours 
parfaitement soutenu, cet emprunt eut quelque peine à s’effectuer en totalité, 
par l'effet de la situation politique où se trouvait la France à cette époque. 

D’après le compte rendu au 1 er janvier 1790, les dépenses faites pour les trois 
canaux, compris les intérêts des emprunts, s'élevaient, pour le canal du centre, 


M. 

* ; 9>9 3i ’97° 

Pour le canal de Dijon à Saint-Jcan-de-Lône, à 1 , 416,1 14 

Pour le canal du Doubs à la Saône, ou de Saint-Symphoricn , à. . . . . 33a, 36i 


Total ii,68o,445 


Et les dépenses à faire pour achever le canal du Centre seul , dont on supposait 
que les travaux pourraient être terminées en 1790, étaient évaluées à près de 
treize cent mille francs, sans y comprendre les intérêts des sommes empruntées. Un 
nouvel emprunt était donc devenu indispensable. 

Lo i 3 janvier 1790, les Elus de la province ordonnèrent un travail sur la comp- 
tabilité des trois canaux, et prescrivirent de ne plus payer sur les mandats du com- 
missaire, mais seulement sur leurs ordonnances. Ils firent en même -temps des 
démarches auprès de l'assemblée nationale, pour obtenir quelle déclarât dette de 
la nation les emprunts faits par la province, et quelle l'autorisât par un décret à 
en ouvrir un nouveau de quinze cents mille liv. , qui , sur une telle garantie , ne 
pouvait manquer d'être facilement rempli. Mais cette demande n’ayant point été 
accueillie, les Élus prirent, le 7 avril 1790, une délibération pour ordonner d’in- 
terrompre les travaux , et de terminer les comptes des entrepreneurs. 

Les administrations départementales ayant été créées vers cette époque, celle du 
département de Saône-et-Loire voulut prendre sous sa direction les travaux et les 
comptes du canal du centre. Les Élus de Bourgogne se fondant sur les lettres- 
patentes qui les avaient investis, exclusivement à toute autre autorité, de la direction 
des canaux de la province, résistèrent ouvertement à cette prétention. Mais une loi 
du 8 août 1790 leur relira l’administration du canal, et leur imposa l'obligation de 
rendre compte des sommes empruntées et dépensées pour cet ouvrage à des com- 
missaires, nommés à cet effet par les directoires des départements de la Côte-d'Or et 
de Saône-et-Loire. Ce compte fut arrêté à l'époque du 20 juillet 1790. 

D'après les résultats qu’il présente , on voit que ce n’était pas sans raison que les 
Elus de Bourgogne avaient ralenti les travaux au commencement de 1790, ce qui 
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leur avait attiré des reproches assez vifs de la part du public, et que la dépense 
faite surpassait considérablement le montant des emprunts. En effet , la dépense 
des canaux, en y comprenant la navigation de la Seille, tant les sommes payées que 
celles qui restaient à acquitter, est portée, au ao juillet 1790, à i 3 , i 56 , 8 g 3 iiv. , 
tandis que les emprunts effectués ne s'élevaient qu’à ia, 5 oo,ooo liv. 

Les travaux, qui avaient été conduits jusqu'alors avec la plus grande activité, lan- 
guirent pendant tout le cours de 1790, et plus encore les années suivantes. Le roi 
avait accordé, le 16 mai, un fond de 600,000 liv. , sur lequel on travailla pendant 
la fin de 1790, et en 1791. De légers suppléments, obtenus par les instances du 
directoire du département de Saoue-et-Loirc , permirent enfin d'achever en 179a 
tous les travaux indispensablement nécessaires pour mettre l'eau dans le canal. Cet 
essai eut lieu sur la fin de l'année, mais, à raison des grandes pertes qui se mani- 
festèrent dans le bief de Chagny , on ne put établir la navigation dans l'hiver de 
179a à 1793 , que depuis Saint-Léger jusqu’à Dîgoin, sur les deux tiers de l'étendue 
du canal. On fit en 1793 les travaux nécessaires pour arrêter, ou au moins pour 
diminuer suffisamment ces pertes, et la navigation fut ouverte deChAlons à Dîgoin, 
le a 8 février 1794- Malgré cette circonstance, on considérera le canal comme ayant 
été fini en 179a, et les dépenses postérieures à cette époque comme dépenses 
d'entretien et de perfectionnement. 

D'après une note communiquée par le conservateur du canal du Centre , les paiê- 
ments faits jusqu'à la fin de 179a , y compris les intérêts des sommes empruntées 
par la province de Bourgogne, sont comme il suit: 

t° Paiements faits par l'administration de la province de Bourgogne 


KvA 

en 178Î 348,142 \ 

« 7*4 1,407,1861 

178S i,6ai,o86| 

* 7 86 IO , 3834*5 

«787 i, 44 «, 58 aj 

1788 i, 855 , 546 | 

1790 jusqu'au ao juillet 460,664/ 

2° Paiements faits par le commissariat chargé de la liquidation des 

travaux exécutés jusqu'à l'époque du ao juillet 1790 iz 3,901 

3 U Paiements faits par l'administration du département de Sadne-et- 

ii*. 

Loire , pour la fin de 1 790 24 1 , 5 aa ] 

> 79 * 343,369! 83 o, 73 o 

>79 a " a 46 , 83 <)) 


Total n, 3 a 8 ,o 56 


D’autre part, le relevé des comptes rendus chaque année par M. Gauthey , offre 
les résultats suivants : 


Relevé général des dépenses faites pour le canal du Centre 


Depuis l'ouverture des travaux jusqu’au I er janvier 179a. 

Déblais , compris les frais de tracé , outils , baraques pour les ou- ïf , 

vriers, etc 3,102,269 

Maçonnerie des écluses, ponts, aqueducs, et murs de soutènement. . 3,912,691 

Ouvrages en charpente et serrurerie pour les écluses et les bondes 

d’étangs, ouverture de carrières, chemins et ponts provisoires.... 294,199 

Rigole souterraine. 566,866 

Frais de conduite, comprenant les appointements des ingénieurs et 
autres employés, les frais d’arpentage , levées de plan, tracés et frais 
de bureau 2.fo,3ta 


Faux frais comprenant les honoraires du commissaire et des juges, 
appointements des gardes , 1 maladies des ouvriers, signification et 
reprise de fief, pose de la première pierre , médailles , fonds de la 

pension de MM. de Bruneton, etc 35 a, 47a 

Faux frais causés par l’emploi des troupes aux travaux de terrassements. 38 o,y 58 

Indemnités pour les terrains et autres 691 ,o 36 

Intérêts des fonds empruntés pour b construction du canal, et taxa- 
tions du trésorier i,54i*6i4 


Total 


a° Pendant l’année 1792. 
Déblais, et objets relatifs. . . . 
Maçonnerie, et objets relatifs. 
Frais de conduite et de régie 
Indemnités 
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In 

ioa,35o 

154,366 

i4,j56 

39,557 

67,039 1 
101,044 ( 
9,6651 
,5,910 j 


U, 082,217 


ao 3,658 


Total n,a85,875 

Ce dernier résultat s'accorde exactement avec le précédent jusqu'il l'époque du 
1 er janvier 1792. La dépense de celte dernière année présente seule, dans les deux 
comptes, une différence d’environ quarante mille livres, qui provient peut-être de 
la manière de réduire les valeurs en assignats en valeurs métalliques. Quoiqu'il en 
soit, il résulte que les dépenses faites pour la construction du canal du Centre, 
montent à 1 i, 33 o,ooo liv. environ , dans lesquels les intérêts des fonds empruntés 
entrent pour i, 54 o,ooo liv. , en sorte que la dépense des travaux ne s’est véritable- 
ment élevée, compris tous faux frais et frais de conduite, qu’à 9,790,000 liv. Cette 
somme surpasse de près de 2,600,000 liv. le montant du détail estimatif, dressé en 
1779 , dans lequel il entre cependant une somme de 910,000 liv. pour cas imprévus. 

Si l’on veut maintenant se former une idée du degré d’exactitude avec lequel 
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les dépenses avaient été prévues dans le détail estimatif dont on vient de parler, il 
faut observer en premier lieu que, quoique les travaux exécutés jusqu’à la fin de 
179a aient sufli pour mettre le canal en navigation , il en restait encore à faire 
quelques-uns, tels que le réservoir de Torcy, qui avaient été compris dans le projet 
primitif, et qui n’ont été exécutés que plusieurs aimées après. 

k*. 

Il faut donc à la dépense faite de 9,790,000 

ajouter la dépense présumée nécessaire pour completter le projet, tel 
qu'il avait été conçu dans l'origine, laquelle était évaluée au plus par 
M. Gauthey à . 80,000 

Ce qui porte la dépense totale à 9,870,000 

On doit maintenant retrancher de cette somme les dépenses ordonnées 
postérieurement à la rédaction du projet, et qui n’étaient pas une suite 
nécessaire de son exécution. On va les rapporter ici , d'après un compte 
présenté le 1” janvier 1790 , où se trouvent réunies les dépenses de cette 
espèce , faites et restant à faire à cette époque. 

Les faux frais causés par l'emploi de* troupes aux travaux de terrasse* 


monts, et l'excédent de prix des déblais quelles ont exécutés . 4^ 5 , 000 

Le changement du chemin de hallage en grande route sur 

une portion de la longueur du canal 296,000 

Un embranchement au port de Chàlons, ordonné par suite 

de la démolition de la citadelle 33 , 000 

L'oltélisque do Chàlons i 3 ,ooo 

Le changement de la rigole de Torcy en canal de petite navi- 
gation 5 60,000 

Le capital de la pension de MM. de Brancion , les médailles , 


la pose de la première pierre, la reprise de fief, les tournées 
du commissaire, appointements des juges et des gardes, frais 


de conduite relatifs, etc.. 3 ap,ooo 

Total à déduire 1,666,000 

Reste pour la dépense des travaux compris au détail estimatif 8,204,000 


Le montant de ce détail étant de 7,202,000 liv. , on voit que la dépense effective 
a surpassé la dépense présumée d'environ un septième. Cette différence paraîtra bien 
peu considérable, si l’on fait attention que les travaux ont duré treize ans à 
compter de la date de la rédaction du détail estimatif, qui avait nécessairement 
été basé sur les prix de journée payés à l’époque de cette rédaction j et que les 
prix n’ont pu manquer de s’élever considérablement, en raison des travaux très- 
considérables entrepris en Bourgogne, où l’on dépensait pour les canaux plus de 
deux millions par an. L'établissement de la fonderie du Creusot, qu’on assure avoir 
coûté vingt-deux millions, et la construction du canal du Nivernais , ont dû contri- 
buer beaucoup aussi à celle augmentation des prix. 
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On remarquera que les frais de conduite et de régie avaient été portés dans le 
detail estimatif de 1779, au vingtième du montant des ouvrage*. Mais la conduite et 
la surveillance des travaux furent dirigés avec une économie et une intelligence 
telles, que cette dépense est demeurée beaucoup au-dessous de l’estimation. On voit 
en effet, dans le relevé précédent, que la dépense effective des travaux est d’en- 
viron huit millions , et que les frais de conduite ne s’élèvent pas à a 5 o,ooo liv. 

La navigation établie sur toute l'étendue du canal dans lliiver de l’an II 
continua d'avoir lieu les années suivantes, sans autre interruption que le chômage 
nécessité parles sécheresses de l’été, et par les réparations annuelles. La fonderie du 
Creusot était alors en grande activité : les intéressés sollicitèrent le prolongement 
delà rigole deTorcy, traitée en canal de petite navigation, jusqu'à rétablissement. 
Cet objet fixa l’attention du Directoire j on dressa les projets d’une portion de ce 
canal , et on entreprit même quelques travaux. Mai* la modicité des fonds accordés, 
jointe au discrédit progressif des assignats, qui ne permettait guère de travailler 
que par régie , empêchèrent qu'il n’y fût donné suite. On s’occupa aussi de 
réunir au canal divers étangs appartenant à l’état ou à de* particuliers , et dont 
l’acquisition, projetée dès l’origine, n'avait pas encore été faite. Mais la situation 
des finances ne permit pas d’effectuer à cette époque ces améliorations, quelque 
nécessaires quelles fussent, et on put à peine faire les travaux absolument indispen- 
sables pour maintenir la navigation. En effet, il avait été dépensé en 1793, pour 
donner les moyens d établir la navigation dans toute l’étendue du canal, compris 
les frais de conduite, faux frais, et indemnités, environ 86,000 liv. On ne dépensa 
en l'an 11 que 43 , 000 liv., et en l’an III que 64,000 liv. On n’a point la note des 
dépenses de l’an IV et de l’an V , mais , comme ce fut l'époque du plus grand 
discrédit des assignats , et qu’on voit par les rapports de* ingénieurs qu’on ne pou- 
vait parvenir à exécuter les plus légères réparations qu’à la journée, et en payant en 
numéraire ou en grains, on ne peut douter qu’elles n'aient été très-peu considé- 
rables. Les dépenses de l’an VI se sont élevées à 70,000 liv. , et celles de l’an VII à 
3 a, 000 liv. environ. Les filtrations qui s’étaient manifestées en mettant l’eau au 
canal furent arrêtées facilement , an moyen de quelques réparations dans les 
conrols et dans la maçonnerie des aquéducs, ou cessèrent d’elles-mêmes par l’effet 
des dépôts formés par les eaux infiltrées. Elles avaient déjà disparu en grande 
partie dans l’an IV, et les rapports des ingénieurs en l’an V n'en font presque plus 
mention. 

L’édit du roi du mois île janvier 1783 , qui avait autorisé les états de Bourgogne 
à faire construire le canal du Centre, leur accordait la perception d'un droit d«? 
6 deniers par lieue de trois mille toises pour chaque quintal , poids de marc , sur tout 
ce qui serait voiture sur le canal , et de plus 5 sous par chaque bateau vide , a l ou- 
verture de chaque écluse ; avec la faculté de diminuer ce droit comme ils le trou- 
veraient convenable pour l’avantage du commerce, et sur tels objets qu’ils jugeraient 
Si propos. Les idées reçues à l’époque de la révolution avaient conduit à supprimer 
toute espèce de péage, confondus dan* l’opinion avec les droits seigneuriaux, et 
tétaient opposées à ce qu’on en établît sur le canal au moment où il fut mis en 
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navigation. On ne tarda pas cependant à reconnaître cju'un droit perçu sur les 
marchandises qui fréquentent un canal , est le moyen le plus naturel et le plus juste 
«le se procurer les fonds nécessaires ^pour son amélioration et son entretien. Une 
loi rendue le a8 fructidor an V, sur le rapport de M. Guyton , prescrivit l'établis* 
sement d’un péage d’apres un tarif qu’on va copier ici , en y ajoutant une colonne 
indiquant le montant du droit pour chaque quintal par distance de 3 ooo toises , 
afin «le faciliter la comparaison de ce droit avec celui qui aurait pu être établi 
d’après "''édit èité ci-dessus. 

Tarif des droits perçus pour cinq kilomètres ( s J 66 toises) de distant 
jmreourue. 


Le poinçon de vin (1) de aa 4 litre» (aflo pintes). 


— de fruit» et léguiuc». 


— de fagots et bois à charbon. 


d’aï 



Pour rkiyr 


t.~t 


ton* loi,.» 

fr 

Sr., 

0, 04 

5 . 409 

o, o 5 

6 , 761 

o, aa 

6. 7»; 

0, 1a 


0, 09 


0, 08 


0, 01 


4 /S 

*0 

0 

0 

4, ia 

e- 

O 

O 

3 , 33 

0, aa 

3 , 11 

0, 18 
0, 60 

3 , 5 a 

o, 5 o 

** 94 

0, ta 

3 , Si 

0, 09 
0, 06 

3 , 84 

0, 16 

3 , 36 

o, ao 

3. 719 

0, 16 


0, a 5 

3, <j3 

0, aa 

0, 14 

o, ai 
5 , i 5 
4 , i 5 

3, 9 S 


(l) Le poids d’an poinçon de vin est évalué »45 kilogrammes. Comme la pesanteur spécifique du 
vin de Bourgogne e*i 0,9915, celle de l’eau étant l’unité, les »»4 litres pèsent aa» kilogrammes. U 
en reste 1 } pour le poids du poinçon vide. 

3 5i 


C AN AU X 
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— de bois de chauffage 

Bateau de la tenue de 60 centimètres d'eau, non compris le fond (i) 

chargé de charbon de terre 

— «le cendres lessivées ou charrées *.>.... 

— de bois de chauffage 

— de bois carré , de fente ou de cfiaronnage. 

— de pierre de taille et marbre. 

— de moellons et plâtre ? 

— d'ardoises I> .. s .... 

— de foin et paille 

— de fruits * 

Un bateau à bascule de poisson , à la tenue de 60 centimètres d'eau , 

paiera par chaque vingt centimètres de tillac., 

— un bateau de t6 mètres de longueur 

— de » 8,5 mètres. .* 

— de ao, 5 mètres * 

— r de a 1,5 mètres 

Tous bateaux dont la tenne excédera 60 centimètres, paieront par chaque 
double décimètre d'augmentation 


lr 

3, $0 

r.rti qutaL. 

pu tu., d» 
J— lai*#*. 


à'iirn. 

a, 00 

O, 654 

a, 00 

0, 654 

3 , 00 

0. 981 

4, 00 

1 , -.s# 

4 ) 10 

1 , 3 ai 

a, ?5 

0, 899 

6, 00 

«. s®. 

Ai 00 

t, attS 

5 , 06 

1 , 635 

0, i 5 


a, i 5 


3 , i 5 


5 , 00 


A» 7$ 


o, 60 

5 , 8;3 


Les bateaux ci-dessus mentionnés doivent être entendus de ceux fréquentant le canal de 
Briare; la charge des bâches et ciscelandcs, venant de la Sadne, et autres bateaux de forme 
différente, de moindre ou plu» grande dimension , sera réduite et déterminée d'après la tenue 
d'eau, et paiera dans la même proportion. 

u. 

Bateau vide o, 65 


(Ce qui revient à ij fr. 40 pour le trajet entier, au lieu de ao fr. que donnait le droit de 
5 sols par écluse. ) 


Avant d'aller plus loin , on remarquera que ce tarif, à l'exception des marchan- 
dises désignées sous la dénomination de non -encombrantes , des vins, eaux-de-vie, 
vinaigres, etc. , établit un droit beaucoup au-dessous de celui fixé par l'édit de 
janvier 1783 . Mais ce qu’il offre de plus singulier, est la très-grande différence 
entre la manière dont les marchandises se trouvent taxées , lorsque conformément 
à la première partie du tarif on assied le droit sur la quantité de ces marchan- 
dises , ou lorsque , conformément à la seconde partie , le droit est assis sur le tirant 
d’eau des bateaux. En suivant la première de ces deux manières de procéder , les 
mômes matières pouvaient payer à la volonté du percepteur un droit trois, quatre 
et meme au-delà de cinq fois plus fort qu'en suivant 1* seconde. Cette seconde 


* 


(j) Là tenue d’eau de* bateaux varie entre tio et 80 centimètre*, non compri* le fond. La cbaige 
correspondante h ces (leux limite* est ordinairement 4 a 000 et 5 60 00 kilogramme*, en aorte qne t* 
tenue d'on moyenne est 70 centimètres, et là charge moyenne fi»ooo kilogramme*, comme ou l'a 
vu d*n* les mémoire* précédent*. Les bâteaux vides prennent ordinairement 10 à là ccutimètie* 
«i'rau , «disant qu'il* sont en *apiu ou eu chéue. 
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manière de percevoir étant la moins onéreuse au commerce, cl celle dont 1‘ usa ce 
était le plus simple , s’était étal, lie naturelle, nent de préférence à la première ; mais 
elle avait un uès-grand défaut , en ce que l'augmentation du droit pour les bateau* 
dont la tenue d’eau excédait 60 centimètres , étant beaucoup trop considérable , et 
hors de toute proportion avec le droit perçu jusqu'à cette tenue , les commercants 
avaient un grand intérêt à ne point la dépasser. Il en résultait beaucoup de gène 
pour leurs chargements, et une augmentation inutile dans la dépense d'eau du canal, 
a quel te est d’autant moindre que les marchandises sont rassemblée* dans un plus 
petit nombre tic bateaux. Quoique les fautes commises dans la composition de ce 
tanf et les inconvénients qui en résultent eussent été remarquées avant b promul- 
gation de la loido-ft fructidor an V, la perception fut établie conformément à cette 
Joicn l’an VI, où la recette fut de 170507 francs, et elle continua d’avoir lieu les 
années sqivamês. 

M. Guyton , dans le rapport sur le projet de la loi dont on vient ,1c parler, avait 
avance que le canal .lu Centre ne pouvait être profitable qu’auiant qu’il serait mis 
V' fer _" ic i nia “ *■ proposait d'attendre trois années, pour avoir le temps d'en 
connaître suffisanmtent le produit. Cependant, dès le 19 floréal an VI, un arrêté 
du directoire ordonna que le canal du Centre seraifcmi* en régie intéressée , comme 
étant le seul mode qui pût donner moyen d'exéhitcr les travaux qui devaient le 
perfectionner , et chargea le ministre de l'intérieur de préparer un travail dans 
cette vue. Le 19 frimaire suivant, il approuva un projet de cahier des charges, et lé 
I prairial an MI, il fut passé un acte cédant au sieur Lefebvre , à titre de bajl à 
ferme en régie intéressée, la perception des droits sur le canal du Centre. Les 
principales conditions de ce bail , dont la durée était fixée à vingt-sept ans, fuient 
les suivantes: t°le fermier payait annuellement et d’avance, pour prix do sa ferme, 
une somme de 180,000 francs, et tenait compte en outre au gouvernement des 
trois quarts de scs bénéfices; a" il .levait avancer le montant de divers travaux de 
perfectionnement, dont létal avait été dressé , et qui devaient être exécutés dans 
trou ans , aussi-bien que des autres travaux du même genre qu'on aurait pu or- 
donner par la suite. Les frais de ces travaux devaient être à la charge du gouver- 
nement, et prélevés sur le. bénéfices; 3 » les travaux d entretien du canal , confor- 
mement an devis q,„ en serait fait annuellement par l'ingénieur en chef, étaient à 
I. charge du fermier, aussi-bien que le, frais de régie, et le traitement de linge- 
n.etir ordinaire ; 4 0 le canal devait chaque année être mis en diommage au 1" ther- 
midor, et la navigation rétablie an 1" brumaire ; 5“ le fermier ne pouvait réclamer 
aucune indemnité pour interruption dans la navigation , même provenant de force 
majeure; 6“ il ne pouvait transmettre son bail à un autre. 

Le sieur Lefebvre fut mis en jouissance, à compter du 1" prairial an VII, mais 
1 ne tarda pas à considérer son marché comme lui étant très-onéreux , et à ré- 
clamer des indemnités. En effet, ayant été obligé de payer d'avance à son entrée 
en jouissance 180,000 franc, pour son année de bail , et de solder environ aSO,ooof. 

5 l. 


flt 


de dépenses , tanl à son rompt© qu'à celui, du gouvernement, dans le courant de 
l'an Vil et de l'an VI 11 , il se trouvait en avance à la fin de cette dernière année 
de 460,000 francs, tandis que ses recettes ne s'élevaient encore à cette époque 
qu’à 3 oo,ooo francs environ. Cet état de choses provenait principalement de ce 
que lentrée en jouissance avait eu lien à une époque de l'année où la plus grande 
partie du produit des droits de navigation se trouvait déjà perçue, tandis que le 
prix du bail avait été payé d'avance : la situation du fermier ne tarda pas à s'amé- 
liorer, et il retira de lui -même ses réclamations. 

Les dépenses à faire pour les travaux de perfectionnement dont l’état était joint au 
cahier des charges, et qui devaient être exécutés dans les trois premières années de 
la jouissance du fermier, étaient évaluées en totalité à la sotnrnc de 63 a, 000 ffr, . 
dont ia6,000 fr. pour indemnités. Les principaux sont. 

Une rigole pour faire entrer le ruisseau de laTlialie dans le canal près la quarante- 
cinquième écluse du côté de la âaàne, évaluée à 7,000 fr. 

Des murs de soutènement des deux cotés de la levée du Nanti, ia,ooo fr. 

Pour arrêter des filtrations dans le grand bief, de Remigny à Vertainpierre, y 
32,800 fr. • * « 

L’étang de la Molie»Boucliot, 4 > 4 °° h". 

Pour faire entrer le ruisseau de Marigny clans le canal , 1000 fr. 

Une prise d'eau dans la Bourbince, au bief du moulin de Chavannes, et le réta- 
blissement d'une autre à Volesvres, 6 , 5 oo fr. 

Une digue dans la Loire pour en rétrécir le lit, 9000 fr. 

L'achèvement du grand réservoir de Torcy , 59,000 fr. , indemnités comprises. 

Le nouveau réservoir près de MaHgny, 4*2,000 fr. 

Un curage général du canal , 88, 000 fr. 

On n’a tenu que jusqu'en 1807 un compte séparé de ces travaux d'amélioration., 
La dépense qu'ils avaient causée s'élevait alors à 543 , 000 fr. le reste de ces travaux, 
exécuté les années suivantes, a été confondu avec les travaux d'entretien. 

Malg ré les vices du tarif de perception rapporté ci-dessus, il demeura en activité 
jusqu'à la fin de i 8 o 5 . Un décret du a 3 janvier 1806 , en réglant le droit perçu sur les 
ma rchan dises les plus lourdes et les plus communes, proportionnellement au tirant 
d'eau et à la capacité des bateaux, remédia à ses principaux inconvénients. Mais ce 
décret ayant encore donné lieu à quelques réclamations , il fut rectifié par un autre 
en date du 29 mai 1808 , qui établit définitivement les dispositions suivantes. 

Par distance de cinq kilomètre», et par chaque centimètre d'enfoncement d'eau (1 , 
déduction faite de 6 centimètres pour le fond du bateau , un bateau chargé de 


(1) La charge ordinaire des bateaux , pour un tirant d'eau de 60 ou 80 centimètres étant éralnée , 
comme il est dit ci-dessus, 4 et 56,ooo kilogrammes, chaque centimètre d'enfoncement doit 

être consulté comme correspondant 4 une charge moyenne de 700 kilogrammes. C’est d'après cette 
hase que la colonne ajoutée au tarif a été calcaire 
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Bol» de chauffage, cbarbonnettes et fagots , paie 

Mcrrain , bois de fente , jantes , boisseUerie 

Hnuille, charbon de terre , cendres lessivées, chaux 

SaLle, sablon , gravier, argile, plâtre en pierre, moellons 

Tuiles , briques , plâtre cuit 

Fumier. 

Pirrrf de taille 1 

Marbre et meules .. 

Cristaux et poicelainc 

Faïence . . 

Verre à vitre 

Bouteilles 

Écorce de chêne servant à faire du tan 

Fers et fontes ouvrées *. 

Fontes non ouvrées . 

Scories de différents métaux 

Mines et minerais 

Bascule à poisson par mètre carré de tillac. 



T.r v ..i h 

«r. 

o, o5 

An. 

O, 981 

o, 10 

1, g6x 

o, 04 

», 7 85 

o, o3 

0, 58y 

o, o5 

0, 981 

o, Ol 

0, 391 

o, 04 

0, 785 

o, 18 

3. 53, 

o, 40 

7, 848 

0, 10 

3. 9*4 

0, 17 

3, 336 

0, >5 

». 943 

O, IX 

3. 354 

0, x5 

4. 9»3 

0, 20 

3, 934 

0, i5 

», 943 

0, 10 

1, 963 

0, xo 



I.e droit est perçu uniformément et sans aucune augmentation pour les bateaux avant plus 
de 60 cent, d'enfoncement d'eau. Le* bateaux inférieurs en dimensions aux bateaux de Loire, 


qui peuvent passer au canal de Briare, éprouvent, en raison de leur moindre capacité, une 
réduction qui s’opère par dixième. 

Lorsqu'un bateau est chargé «le différentes espèces de marchandises, le droit n'est plus 
payé à raison du tirant d'eau , mais d'après la nature du chargement , comme il suit. 


Les cent kilogrammes de cristaux et porcelaines. 
— Faïence 


— Verre à vitre, et verre blanc 





— Fer et fontes ouvrées 

— Fer et fontes non ouvrées 

— Scories 




— Mine et minerais 

— Fruits et légumes % 

— Foin et paille 

— Tuiles, briques, et plâtre cuit 

Le mètre c ube de marbre 

— Piirre de taille 

— Pierre rnureusc , et plâtre cru ........ 

— Plitre cuit 

— Chaux et cendres lessivées. 



f.r lira» Ai 

k. 

An. 

O, 06 

8, x4i 

0, o3 

4* ixi 

0, ox 

». 747 

0, 018 

»> 47» 

0, 01 S 

x, 060 

0, o 3 

4, 1x1 

0, 0x4 

3 , X96 

0, 018 

». 47 » 

0, OIX 

1, 648 

0, 04 

*. 494 

0, ox 

». 747 

0, 01 

■, 374 

0, 60 

3. 0$3 

0, ii* 

O, 604 

0, 08 

O, 549 

0, 09 

o, 95 i 

0 

e 

V* 

0, 81 5 
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— Bois a bâtir, bois carré, solives, bois en grume, bois de fente, menait! , 

jantes | lattes, boisscllerie, etc 

— Houille, charbon de terre v 

— Sable , sablon , gravier, argile. . . . . 

— Bois à brûler , charbonnettes et fagots 


fr 

O, I I 
o, 09 
o, 07 
o, 07- 


Parant * 



I, Cl.', 
1 , a34 
o, 5io 
», Î7I 


Pour les marchandises non spécifiées ci-dessus, le droit continue à être perçu conformé- 
ment à la loi du a8 fructidor an V ( 1 ). 


On voit à l’inspection de la colonne ajoutée à ce tarif qu'il y a encore quelque* 
différences entre le droit perçu sur les mémos marchandises quand elles forment la 
charge entière d’un bateau , ou quand elles n'en forment qu'une partie. Mais, indé- 
pendamment de ce qu’il n’y a pins d’arbitraire dans la perception, ces différences 
sont beaucoup moins considérables dans ce nouveau tarif que dans l’ancien. On 
remarquera aussi que les droits sur toutes les marchandises , à l’exception des 
cristaux et porcelaines *et particulièrement ceux payés par les bois, les charbons et 
la pierre, qui forment avec le vin les principaux objets du transport, demeurent 
bien au-dessous du taux fixé par l edit de janvier 1783. 

On a dit ci-dessus qu'il avait été fait quelques travaux, peu de temps après que 
la navigation eut été établie sur le canal du Centre, peur prolonger vers U fonderie 
du Crcusot là rigole de Torcy, destinée à former un canal de petite navigation à 
l’usage de cct établissement. On s’occupa de nouveau de cet objet en l’an IX, La 
publication en français des Recherches sur les moyens de perfectionner les canaux de 
Fulton, avait attiré les vues du public et de l’administration sur la petite navi- 
gation , et plusieurs mécaniciens présentèrent des projets d’écluses analogues à celles 
qu’il avait décrites, ou à d'autres exécutées en Angleterre, dont l’objet principal était 
de franchir de grandes chûtes , en ne dépensant que peu ou point d’eau. Le peu 
d’eau dont il était possible de disposer pour le canal du Creusot avait toujours fait 
Voyet lapl. V. penser qu’il ne pourrait être conduit plus loin que letang le Duc, mais, d'après les 
nouveaux moyens proposés , ou pouvait espérer de le faire arriver jusqu’à rétablis- 
sement, et la construction de ce canal offrait ainsi une occasion très- favorable 
pour faire l’essai de ces moyens. IJn arrêté des consuls, du 9 germinal an IX, 
ordonna de livrer aux administrateurs du Creusot cent mille kilogrammes de cuivre, 
et d’achever sans délai la rigole, dont la dépense devait être payée sur le prix de 
ces métaux. 

Les projets du canal du Creusot, commencés dans le courant de l’ait IX sous 


(l) Aux dispositions prescrites par ce tarif, il faut encove ajouter les luivontes, qui ont été ordon- 
née* parle décret du 5 août t8l3. i° Chaque batrau passant les écluses de garde pour venir charger 
Han» les bassin», paie de 1 à i,5o fr. , suivant scs dimensions ; »* un bateau de Loire, chargé de potetie 
de grès et de poterie commune, paie par distance de cinq kilomètres et par centimètre d’en fonce- 
ment, i5 cent- et 10 cent. Quand le Laleau n'est chargé qu’en partie, cent kilogramme* de mi 
marchandises paient pour la même distance »,8 et i,a cent.; 3* le kilolitre de ria et d’orge paie 
sa cent, par 5 kilomètres. 
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la direction de M. Gautliey , ne furent entièrement arrêtés qu'en germinal an X. La 
longueur de la partie déjà exécutée de ce canal était de 5 oyi mètres; savoir , 
146a mètres du point de partage du canal du Centre à la partie Mjttjpfraine . 
1266 mètres pour celte partie, et 2343 mètres depuis le souterrain jusqu’il la prise 
d’eau de Torcy. La longueur de la portion restant à faire , depuis cette prise d'eau 
jusqu'au bassin du Creusot, était de 4986 mètres, et on la partageait en trois parties. 
Dans la première, de 1062 mètres de longueur, il devait être construit trois écluses 
à sas, ayant respectivement 3,70, 2,76 et 2,44 mètres de chùte. Dans la seconde, 
dont la longueur était de 2273 mètres, on faisait trois écluses à plans inclinés, 
ayant 8*61 ,‘ 5,36 et 7 , 3 1 mètres de chiite. Enfin la troisième partie ayant i 65 r mètres 
de longueur, et aboutissant au bassin inférieur de l'établissement du Creusot, devait 
offrir trois écluses à sas mobiles , dont les chûtes étaient de 8 , 45 , 5 , 36 , et 4,55 mètres- 
Les écluses à plans inclinés n’avaient pas été projetées exactement telles quelles se 
trouvent décrites dans l’ouvrage de Fulton. Les bateaux , pour monter ou descendre 
les plans , devaient être portés par des chariots attachés à une chaîne sans lin , 
passant sur deux poulies fixées aux extrémités supérieure et inférieure de l'écluse. 
Le mouvement était imprimé à la.*: poulie supérieure, au moyen d’un engrenage, 
par une roue verticale placée dans un puits, et supportant une chaîne garnie de 
sceaux, dans lesquels on faisait tomber de l'eau prise au bief supérieur. Quant aux 
écluses à sas mobile, on avait adopté à-peu-près la dern^e disposition proposée 
en l'an VIII, par MM. Bossut et Solages; c’est-à-dire qu’un flotteur, placé dans un 
puits pratiqué au bas de la chûte et séparé du bief inférieur, dans lequel le niveau 
de l’eau était plus bas que le fond de ce bief, supportait un sas mobile , susceptible 
de venir s'appliquer successivement contre les portes des biefs supérieurs et infé- 
rieurs , d’être mis en communication avec eux, et de donner entrée ou sortie aux 
bateaux. Le flotteur et le sas mobile formant un système qui , dans son ascension 
ou sa descente verticale , demeurait constamment en équilibre, cette disposition ne 
comportait d'autre dépense d'eau que celle nécessaire pour vaincre les frottements 
et autres résistances analogues , et* celles résultant des pertes inévitables par la 
difficulté de faire joindre exactement le sas mobile contre l’entrée des biefs. 
M. Forey , ingénieur en chef des ponts-ct-chaussées, ajouta , en rédigeant les projets 
de cette machine, plusieurs perfectionnements au projet de MM. Bossut et Solages, 
et entre autres, une disposition simple et ingénieuse pour éviter que les portes du 
sas mobile ne s’ouvrissent en dedans, ce qui aurait obligé à lui donner une lon- 
gueur beaucoup plus grande que celle du bateau qu’il devait contenir, et pour faire 
en sorte cependant que l’eau contenue dans ce sas , pressant les portes contre leurs 
feuillures, ne se perdît point par leurs joints. Le canal du Creusot était projeté sur 
a,6 mètres de largeur au fond, avec un mètre de tirant d’eau. Les bateaux devaient 
peser avec leur charge 8000 kilogrammes. 

% Les travaux de ce canal ne furent pas exécutés avec une très -grande activité. 
Au commencement de l’an XIV , le sas mobile placé à la suite du bassin du Creusot 
et l’un des plans inclinés se trouvant néanmoins à-peu-près terminés, on chercha 
par quelques expériences à juger avec connaissant e de cause du parti que l’on 
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pourrait tirer de l'une et de l'autre de ce* deux machines. On put reconnaître alors 
que la manœuvre du plan incliné, outre une dépense d'eau considérable, présentait, 
pour faire monter des Liteaux aussi pesants que ceux qui devaient fréquenter ce 
can.il , des difficultés très - grandes , et qu'on aurait eu de la peine à vaincre, en 
faisant même des dépenses hors de proportion avec I importance de cet ouvrage. 
Quant au sas mobile, on se convainquit au contraire, bien que la machine exécutée 
ne réuyît pas complètement, à raison de quelques circonstances qu'il avait été 
impossible de prévoir et d'apprécier avant sa construction , qu’il était très-facile et 
peu coûteux de remédier à ses défauts , et que le succès des écluses de cette espèce 
était désormais aussi infaillible que celui des écluses à sas ordinaires. On imagina 
à cette époque une disposition très-simple pour empêcher les pertes «l’eau àd’instant 
où l’on mettait le sas mobile en communication avec les biefs, et elle eut un succès 
tel que ces pertes disparurent entièrement. 

D’après ces résultats on aurait pu se décider à terminer les travaux du canal du 
Créusot, conformément au décret du 9 germinal an IX, en n’employant que des 
sas mobiles pour toutes les grandes chûtes. Mais M. Gauthey étant mort en 1807, 
et M. le comte Cretet ayant quitté l'administration des ponts -et- chaussées , ces 
travaux furent abandonnés. Personne ne mit plus , comme ils lavaient fait, un vif 
intérêt à s’assurer du degré d’avantage que la petite navigation pouvait offrir, et à 
tâcher de 1 introduire en France dans les localités auxquelles elle aurait pu s’appliquer. 
Il reste au moins «les tentatives qu’ils ont faites, la certitude qu’on peut exécuter pour 
des chûtes de 8 à 10 rilètres des écluses dont la construction ne serait pas très- 
coûteuse, dont la disposition serait simple et solide, la manœuvre facile, et la 
dépense d’eau presque nulle. L'auteur de ce mémoire , qui a assisté aux expériences 
dont il vient d'être question , entrera dans de plus grands détails sur ce sujet dans 
un autre ouvrage. 

L’administration du «'anal du Centre ne subsista sous la forme d’une régie in- 
téressée que jusqu'au i* r octobre 1807. Un décret du I er septembre de celte année 
ordonna la suppression de cette régie en admettant le fermier, s’il le desirait, à 
compter de clcrc-à-maitre. Son compte fut effectivement réglé de cette manière, et 
présenté en 181a au conseil d’état. Il fut reconnu qu'au 1" octobre 1807 le fermier 
se trouvait en avance d’environ 3 oo,ono francs. On lui tint compte de cette avance, 
et il reçut en outre une indemnité de 9.1,000 francs. 

F.n supprimant la régie intéressée, le «léeret du i cr septembre 1807 a organisé 
la perception par la régie des droits réunis, suivant un mode qui subsiste encore 
aujourd’hui, «rt dont on va donner succinctement l'idée. 

1/âdniinistration de perception se compose, i° d’un conservateur résident à 
Ch.Mons ; 0 ? d'un contrôleur-vérificateur ambulant; 3 ° d’un receveur principal & 
Paris , commun avec les canaux d’Orléans et de Loing ; 4 ° de receveurs par- 
ticuliers placés à Chàlotis, Chagny, Saint-Léger, Blanzy, Paray-lc-Monial, etDigoin; 

5 * de six contrôleurs; (T d’un surnuméraire appointé et un aspirant sans appoin- 
tements; 7* «l’un préposé aux recettes éventuelles de la rigole de Torcy. 

Le conservateur a le dépôt des papiers et la police du canal , sous la direction 
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exclusive de l administration des ponts-et-cliaussées. Il surveille sous celle des droits 
réunis la perception, rend les comptes tous les mois, prépare celui que le receveur 
principal rend chaque année. 11 fait au moins une tournée chaque trimestre, dans 
. laquelle il examine les registres des percepteurs. 

Le contrôleur ambulant vérificateur est continuellement en tournée, il vise les 
registres, surveille les employés, arrête à la fin du mois le produit de chaque 
bureau, et en rend au directeur-général des droits-réunis un compte dont il remet 
le double au conservateur. Il se concerte avec lui pour donner des ordres à tous 
les employés, à l'exception de ce qui concerne le service des ingénieurs. 

Le régisseur principal à Paris rend un compte annuel de recette et dépense, 
appuyé de celui des receveurs particuliers. U recouvre les lettres -de -change que 
ces receveurs lui adressent. 

Les receveurs particuliers perçoivent le montant des droits, tel qu’il est établi 
par les contrôleurs , après avoir vérifié dans les bateaux leurs opérations. Ils per- 
çoivent également les autres produits du canal, sur les notes et baux qui Leur sont 
remis par le conservateur. Ils paient les dépenses pour travaux ou appointements , 
d'après les mandats du préfet, sur quittance double, dont l'uue est envoyée à 
Paris, et l'autre remise au conservateur pour demeurer dans les archives. 

Los contrôleurs surveillent la conduite des gardes et éclusicrs, et s’assurent qu'ils 
dressent exactement les procès-verbaux de délits. Ils en rendent compte au conser- 
vateur, qui sollicite la decision du directeur -général des ponts -et -chaussées. Les 
contrôleurs vérifient les chargements des bateaux , déterminent le montant des 
droits à percevoir, s’assurent si le chargement est conforme à ce qui est marqué 
sur le dernier passavant obtenu, et y font note de la différence. Ils comparent tous 
les jours leurs registres avec ceux des receveurs , et les mettent d'accord. Us sur- 
veillent les fraudes relatives aux marchandises sujettes aux droits -réunis. 

Il est rendu compte au directeur -général des droits- réunis de la conduite des 
employés à la finance, sur les appointements desquels on retient a ~ pour cent pour 
former un fonds de retraite. Le conservateur, et même le contrôleur -directeur 
ambulant, peuvent, en cas d'urgence, les suspendre. 

A la fin de chaque année, on fait une année commune du produit des neuf 
dernières, et sur l'excédent de cette année commune, il est accordé une remise 
partageable, d’après les états arrêtés par le directeur-général des droits- réunis , 
entre les employés qui l’ont mérité. 

Le a 3 décembre 1809, une loi ordonna la vente du canal du Centre, dont 1 a 
valeur fut portée à six millions. L'intention du chef du gouvernement était par cette 
mesure de tirer des canaux existants , et qui étaient la propriété de l'état , des 
ressources pour en construire de nouveaux qui auraient été vendus à leur tour. 
L'avantage que cette disposition paraît offrir au premier coup -d'œil était peut-être 
plus spécieux que réel , eu égard sur-tout aux variations étonnantes que présentent 
le revenu des canaux (1), variations qui s'opposent nécessairement à ce que de* 


(») On verra plus Lu celles qu'a présentées le canal do Ceulre, et si on croyait devoir le» attribuer 
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particuliers qui en deviendraient acquéreurs les payassent leur valeur. Il faut observer 
aussi que la valeur des canaux ne pourrait jamais être pour ces particuliers que le 
capital du revenu net que les canaux peuvent présenter. Mais quelque utile et 
quelque fréquenté que soit un canal , on ne doit guère* espérer que le produit net 
du droit de péage paie l'intérêt des frais de construction ; et c'est par cette raison 
qu'il est difficile que des entreprises de ce genre puissent réussir entre les mains 
d’une compagnie. Cela n’empêche point que l’état n’ait de l’avantage à les exécuter, 
parce qu’il trouve d’autres compensations dans l'économie qui en résulte sur les frais 
de transport des marchandises, et dans l’augmentation de valeur des propriétés 
voisines , mais cela s’oppose à ce que la vente des canaux puisse jamais offrir de 
grandes ressources, soit pour en rembourser les dépenses, soit pour mettre à même 
d’en construire de nouveaux ; et un gouvernement, en exécutant de grands travaux 
publics, ne doit pas se considérer comme un capitaliste qui place son argent h 
intérêt. Quoi qu’il en soit, cette mesure, faute d'acquéreurs, n'eut aucune suite 
pour le canal du Centre , et il a continué d’appartenir a l'état. 

Le tableau suivant contient l'indication des dépenses faites annuellement au canal 
du Centre pour frais de régie, entretien et améliorations, depuis sa mise en navi- 
gation jusqu’à l'époque actuelle, avec les produits du droit de péage. Ce droit 
n'ayant été établi qu’en l’an VI , les produits des années antérieures ont été estimés 
d'après les registres tenus du nombre de bateaux qui avaient passé sur le canal , et 
de leurs chargements. 


en grande partie k l'influence des circonstances politiques , et à l'incertitude de U récolte des vins , 
on observerait que le canal du midi , où le blé , dont U récolte varie beaucoup moins que celle du 
an , est le principal objet do transport , offre dans sa recette, d’une année à l'autre, des différences 
son moins grandes. En effet, il y a eu des années où la recette y a passé on million , et d’antres où 
elle est restée au-dessous de 100,000 fr. Dans les cinq années qui ont précédé 1791 , le produit Bel 
moyen ne s’est élevé qu’à 3 30, 000 Jiv- , tandis que le produit moyen de» quatorze années précédentes 
était de 490,000 Uv. 
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*65446 

An V 

.... 
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An VI , produit effectif 



69891 

>70457 

An Vil 



4*490 

954378 

An VIII 

48994 

9*494 

*40487 

>674 14 

An IX 

685*5 

109310 

170735 

398167 

An X 

67197 

i43gi5 

*1 1119 

396169 

An XI . . 

56548 

*06996 

963544 

J35 7 38 

An XII 

673*3 

igoo63 

*57386 


An XIII 


**55St 



An XIV - 1806 

61694 

**5*o3 

187897 

583493 

An 1807 

797.6 

*6*840 

34*566 

585(99 

An 1808 

64947 

i 58 o 39 

1*1986 

6t3t»oi | 

An 180g . ............. 

691 5 1 

159*88 

**853g 

5965*1 

An 1B10 

77’*7 

*33gro 

3 iiï *7 

480591 

An 1811 

68640 

108*46 

176886 

*3855 7 

An 181* 

6*096 

**9943 

t8*o39 

**5oo4 

An i8i3 

63977 

1 18465 

18*44* 

400860 

An 1814 , . . . 

6ftg*5 

61675 

i 3 o 6 oo 

igoglo 

An i 8 i 5 ...... . 

459)4 

55844 

101778 

>«7<M» 

Année moyenne, i partir de 1 an VIII 





pour les dépenses , et de Tan IV 





pour les recettes 

64577 

153979 

*i8556 

40681* 


Pour connaître les dépenses annuelles que nécessite le canal , on ne doit point 
avoir égard aux années antérieures à l'an VIII , parce qu'il est visible d'une part 
que, par suite des circonstances politiques, on laissait manquer cet ouvrage des 
réparations les plus nécessaires, et de l'autre, que les frais de régie ne pouvaient être 
que très-peu considérables avant que le droit de navigation eût été établi. Les dépenses 
annuelles pour ces frais de régie se sont élevées moyennement à près de 65 ,ooo francs, 
et celles des travaux à i 54 ,ooo francs. Mais il faut observer pour ces dernières, 
qu'avec l’entretien ordinaire , se trouvent confondus les travaux d’amélioration. On 
n’a tenu , comme on l’a déjà remarqué , un coftipte séparé de ces derniers travaux 
que pendant la durée de la régie intéressée, c’est-à-dire que depuis l’an VII jus- 
qu’en 1807 , et ils se sont élevés dans cet intervalle à la somme de 54 a, y 83 francs. 
Il faudrait y ajouter le montant des travaux de même nature faits pendant les années 
suivantes: mais, comme on ne le connaît point exactement, on supposera que les 
dépenses d'amélioration se sont bornées à la somme précédente, et cela pourra 
compenser la réduction que les dépenses ordinaires ont éprouvées en 181 4 et i 8 i 5 . 
En répartissant donc la somme de 54^,783 francs sur les seize années qui se sont 
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écoulées à partir (le l'an VII , on aura pour chacune 33,934 francs : retranchant cette 
dernière somme des 153,979 f ranc * trouvés pour la dépense annuelle des travaux , 
il restera pour les frais d'entretien iao,o 55 francs. 

On peut donc conclure de ce qui précède que les frais de régie du canal du 


Centre s’élèvent annuellement à environ 65 , 000 fi . 

Les frais d'entretien à..... î*. ......... , 1 20,000 

Ce qui porte la dépense totale à '. 1 85 , 000 

La recette s’est élevée, année moyenne, à. 4 ° 7<° c>0 

Par Conséquent, le produit net est de aai,ooo 


On remarquera ici qu'il esta présumer que ce produit doit augmenter dans la suite, 
ou du moins qu’il ne doit pas éprouver de réductions. En efîet, d’une part les frais 
de régie, et star-tout ceux d’entretien , ne peuvent que diminuer, puisque les plus 
grandes dépenses de ce genre ont eu pour objet ou d’arrêter les filtrations, ou de 
rétablir des constructions faites trop précipitamment et aveo des pierres provenant 
de carrières récemment ouvertes, dont la mauvaise qualité n'a pu être reconnue que 
par l’expérience ; et ces dépenses doivent nécessairement devenir moindres chaque 
année, en même temps qu’elles assurent pour l’avenir la solidité des ouvrages. 
D’autre part , il y a tout lieu de penser que l’opinion assez générale, que le produit 
du canal du Centre éprouvera de graudes réductions par suite de la liberté rendue 
au commerce maritime, n’est nullement fondée. Sans entrer ici sur ce sujet dans 
une discussion qui serait étrangère à l’objet de ce mémoire, on se bornera à re- 
marquer qu’en examinant les relevés annuels des marchandises qui ont passé sur le 
canal, ou voit que celles de ces marchandises provenant des départements du midi 
et du commerce de Marseille, lesquelles pourront maintenant être transportées à 
Paris par mer, n'entrent presque pour rien dans scs produits; et c’est un résultat 
admis par toutes les personnes qui ont approfondi ces matières , résultat hautement 
confirmé par les relevés dont on vient de parler, qu’il ne faut jamais compter dans 
le revenu d'un canal sur les marchandises provenant de pays éloignés, et que ce 
revenu doit être presque entièrement fondé sur l'exportation des produits de la culture, 
des forêts ou des mines des cantons que le canal traverse. Les produits n’ont pas été 
moindres en 1814 et 181 5 , quoique la mer fût ouverte, qu’en 1811 et 1813 où elle 
était fermée, et leur infériorité dans ces quatre années tient uniquement au peu 
d'abondance de la récolte des vins. C’est par la même raison que la construction du 
canal de la Saône à l’Yonne qui ouvrira une nouvelle communication avec Paris, si 
jamais elle est terminée, n’aura aucune influence fâcheuse sur les revenus du canal 
du (‘.entre. Les produits de ces canaux sont assurés respectivement par l’exportation 
des productions des pays qu'ils traversent, productions qui ne sont pas les mêmes 
pour chacun d'eux; et loin de se nuire, il y a tout lieu de penser qu’ils se favo- 
riseront mutuellement , en ce qne l’un augmentera nécessairement le nombre des 
marchés fournis par l’autre. M. Gauthey avait depuis long-temps émis cette opinion. 
(Voyez ci-dessus, page ta6 et suivantes.) 
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On a tu dans le troisième mémoire l'exposé des recherches faites par M. Gauthey, 
avant la construction du canal, pour parvenir à apprécier le revenu qu'il pourrait 
offrir. 11 est intéressant de comparer les résultats auxquels il était arrivé avec ceux 
qui ont réellement eu lieu. 

M. Gauthey avait trouve (page ia6) qu'il devait passer annuellement sur le canal 
l'équivalent de 387a bateaux chargés «le 49,000 kilogrammes, parcourant chacun 
une distance moyenne de seize lieues et demie ; et le péage étant évalué à ao cent, 
par 490 kilogrammes et par lieue, il devait en résulter un revenu de 1,268,704 fr. 
environ. 

On n’a pas été à même de se procurer des relevés du nombre de bateaux qui 
ont traversé le canal pour toutes les années , mais on en possède plusieurs , et entre 
autres ceux des années IX et XI de l'èrc républicaine et de Tannée 1810, dans 
chacune desquelles le revenu s'écarte peu en plus ou moins du taux annuel 
moyen , et dont la moyenne ne diffère pas sensiblement de la moyenne des seize 
années écoulées depuis l'an iV. Les résultats offerts par ces trois années pour les 
transports qui ont eu lieu sur le canal sont susceptibles de fournir un terme de 
comparaison qui paraît très-propre à faire juger exactement jusqu'à quel point les 
aperçus présentés par M. Gauthey se sont réalisés. 

En ayant d'abord égard au nombre total des bateaux qui ont passé sur le canal. 


il a été en l'an IX , de 43 j 3 

En Tan XI , de « 4 ' bo 43 a 3 

En 1810, de 4436 


Le nombre moyen surpasse de £ environ celui qui avait été annoncé par 
M. Gauthey. 

En considérant le transport des vins, qui est l'objet le plus important, on a les 
résultats suivants : 


En Tan IX , il y a 

eu 50,072 queues de vins portées 

sur 881 bateaux. 

En lin XI 

. . 4^)016 

. . . 45 1 

Eti 1810 

... 6i,i85 

... 588 

Moyennement. . . . 

• • 5 

. . . 640 


M. Gauthey avait estimé qu'il y aurait 54 ,ooo queues de vin transportées sur 
54 o bateaux. 

Le transport des bois , qui est le plus considérable avec celui des vins , a fourni , 
en y comprenant le charbon de bois, le nombre de bateaux suivants : 


En l’an IX, ^43 

En l'an XI, « 1288 

En ç8io 8t8 


qui diffère très-peu de celui de 1080, estimé parM. Gauthey. 


1016, 


Le commerce du charbon de terre n’a pas encore acquis, à beaucoup près, une 
aussi grande extension que M. Gauthey l’avait présumé. Il avait pensé qu'il pourrait 
fournir mille bateaux , mais il n'en a réellement donné qu'environ 140 en Tan IX et 
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en lan XI, et 3 a 6 en 1810. Il faut observer toutefois que ce genre de commerce 
est de nature à prendre des accroissements qui peuvent être lents, mais qui sont 
assurés. Ce déficit se trouve compensé par divers objets , et entre autres par les 
pierres à bâtir, qui ont fourni moyennement, dans les trois années que nous consi- 
dérons, a 5 o bateaux au lieu de 80 bateaux qui avaient été estimés. Le plâtre a 
aussi fourni moyennement plus de iao bateaux, tandis qu'il n*en avait été compté 
pour cet objet que 3 a. • 

On peut encore remarquer que M. Gauthey n’avait rien porté pour les passages 
des bateaux vides, objet qui entre annuellement dans les recettes pour 3 o a 
4o mille francs. * 

On ne poussera pas plus loin cette comparaison : ce qui précède suffit pour 
démontrer que M. Gauthey n'avait point exagéré la quantité de marchandises pré- 
V Mimées devoir passer sur le canal du Centre, que ses évaluations se trouvent 

exactes pour les objets les plus importants du commerce , et qu’à raison des compen- 
sations qui ont eu lieu , l'estimation totale est conforme à la vérité. On observera 
aussi que si le revenu actuel est beaucoup au-dessous des douze cent mille francs 
annoncés par M. Gauthey, cela tient â ce que les droits sont beaucoup mains forts 
que celui qu’il supposait devoir être établi. Il ne faut pas croire d’ailleurs qu'un 
droit plus fort eût diminué sensiblement la quantité des marchandises , puisque 
le prix du transport serait toujours demeuré inférieur à celui du transport par 
terre. Ainsi l’on peut conclure que malgré l’excédent de dépense qui a eu lieu sur 
celle présumée en 1778, des capitalistes qui auraient entrepris la construction du 
canal du Centre sur la foi des aperçus présentés à cette époque n'auraient point 
été induits en erreur , et auraient placé leur argent d’une manière avantageuse. En 
effet, la dépense du canal avec les perfectionnements s'est à peine élevée à onze 
millions et demi , et on porterait facilement le revenu net à cinq ou six cent 
mille francs , en laissant même le péage au-dessous du taux autorisé par l'édit de 
janvier 1783. 
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Mau. BT, ing. en ch. de* p. et eh. 
M alvotti, ing. de* u. e. du r. d'It . 
Marchand, ing. des p. et cb. 
Mari*», ing. des p, et ch. 

Martin , idem. 

Martin ( R ici»), idem, 

M ARTRET-PrÉvILI-E, nient. 

M Asom , ing . des p. c. du r. d’It. 
Masse, ing. de* p. et ch. 

Ma«so», idem. 

Ma un in B , idem. 

Mai: RT, idem. 

Matai , ing des p. et c.du r. d’It. 
M ozom , idem. 

Mebgir . ing. en ch. des p. et ch. 
Mmchim , iug. desp. et ch. 
Measard . ing. en ch. des p. et c. 
Messier , ing. des p. et ch. 

.Mr.r.ii aux , idem. 

Min iro, iaem. 

Morel , chef du bureau d agence 
du canal du Centre. 

Mossérr , ing- de* p. et eh. 
Moncerbt , ing. en c. des p. et c. 
Minier , idem. 

N. 

N aeeret , ing. de» p. et ch. 
Nietcr , idem. 

P. 

Pacami, ing. en chef de* p. et 
i ch. dn royaume d'Italie. 
Papotti , idem. 

Parent. 

Parka, in. en c. des p.c. du r. d'It. 
Patel, ing. drs p. et ch. 

Per ormeau , architecte. 

Pelée , iug des p. et cb. 
Perikr , idem. 

PrrraCmr, idem. 

Prrrirr (Camille) , m. de final. 
Phruunin, capitaine du génie. 
Peschrloohe, ing. en ch. desp. c. 
PlKilTIHCHAMP la RaMKK, Ulg. 

en chef de» p. et ch. 
Pétrucci, ing. des p. c. du r.d'lt. 
Pi arton i , idem. 

Pic, ing. des p. et ch. 

Pichot, ing. eu ch. desp. et ch. 
Pioche fidem. 

Piou , idem. 

PlRONütAt} , idem. 

Plaigxol aîné, ing. des p. et c. 
Plessis , ing. des p. et ch. 
Pluüuuiï, iug. eu ch. des p. et c. 
PoLOlfClAU , idem. 

Pot et , ing. des p. et ch. 
Poutout , idem. 

Pradal, ing. drs p. et ch. 

Pr adon , lieiiteuant-géneral. 
Préertit , iug. des p. et ch. 
Pront , iusp. gén. des p. et ch. 

Q 

Qu «an rl, ing. en ch. desp. et ch. 
Quillrt, iug. des p. «t cb. 

H. 

Rambaldo, ing. desp. c-dur. d'It. 


Rauch , ing. des p. et ch. 

R bon ah o , idem. 

Rkunabd, ing. en ch. des p. ch. 
Ricmrm , ing. des p. et ch. 

Robin , idem. 

Rolland, iusp. gén. des p. et ch. 
Rom AirzoPT (comte de) , min. des 
affaire* étiaugères eu Russie. 
Rouget, ing. en ch. des p. et ch. 
Rouget, fil*. 

Router, iug. desp. et ch. 
Roter, idem. 

Rôle , idem 

S. 

Sac. et, insp. division, des p. ch. 
Saint-Far (Eusiache de) , ing. en 
chef des p. et ch. 
Sairt-Grni*, ing.en ch. desp. c. 
Saint-Omer , proie*, de mafUéta. 
Salvini , colonel, à Venise. 
Samuucv , iug. des p. et ch. 
Santuemo, ing. en c. des p.c. d’It. 
S a «.son T a , idem 

Sénéchal, éléve des p. et ch. 
Shhre», ing. des p. et cb. 
i Setronio, ing. en chef des p. et 
ch. dn royaume d’Italie. 
Sganzin , insp, gén. des p. et ch. 
Siuaco, ing. eu ch. des p. et ch. 
Simonot, ing- des p. et ch. 
Siret , idem 

Six , insp. division, des p. et ch. 
Strolx, ing. des p. et en. 

I Sutil, ing. en ch. des u. et ch. 

T. 

Tailletre . ing. des p. et ch. 
Tardol, idem. 

Tancnon, conducteur. 

Taebé, insp. général des n. et c. 
Trulbsb, ing. de* p. et cb. 
Thidord, iug. des p. et ch. 
Thirnbiat, ing. eue. desp. et ch. 
Thourxt , ing. en ch. de* p. et c. 
Toect (Villedirn de), roemb. de 
U cour royale de Paris. 

Tou en eux , ing des p. et ch. 
TbaIToN , idem. 

Tmrton du Monceau , ing. en ch. 
des p. et ch. 

Trouille , ing. en ch. des p. et c. 
Tuixa , ing. badois. 

U. 

Ulriot-Moitfeu , ing. en chef. 

V. 

Le Vaillant un flov. ing. desp.c. 
Vaitrt , éléve des p. et ch. 

V AUTiLLRRsing- en ch- de* p. et c. 
Wkngur , ing. des p. et chu 
Vibl , architecte. 

V’ignon , architecte. 

Vigor, ing. en rh. des p. et ch- 

V itrllk.sc h i, in. des p. c. du r. d’It 
Vincent, ing. des p. et ch. 
Viotte, ing. en ch- des p. et ch- 
Vivien , iug. des p. et eu. 

Z. 

Zambaldi, ing. des p.c. du r- d'It. 
Zola , idem. 
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